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85 Jahre
schmalspurig
nach Gohren

Als am 21, Juli 1895 Binz erstmals von
Putbus aus mit der Schmalspurbahn er
reicht worden war, wollten die iibrigen
Gemeinden der rigenschen Ostkiste
nicht nachstehen und sich ebenfalls ih-
ren Anteil am eintraglichen Fremden-
verkehrsgeschaft sichern. So erreichte
der Schienenstrang am 23. Mai 1896
Sellin und am 16. September 1897
Baabe. Am 13. Oktober 1984 jéhrte sich
nun zum 85. Male der Tag, an dem das
heute so beliebte und bekannte Ostsee
bad Gohren des Inselparadieses Rigen
mit dem ebenso bekannten und belieb
ten ,Rasenden Roland” erreicht werden
konnte. Allerdings gab es am 13. Okto
ber 1899 diesen Spitznamen noch nicht.
Er soll erst viel spater, nach dem zwei
ten Weltkrieg, von sdchsischen Urlau
bern gepragt worden sein

Die ab 1913 beschafften vierachsigen
Maschinen prégten viele Jahrzehnte
lang das Bild der Baderbahn. Sie erleb
ten auch den grundlegenden ,Publi
kumswechsel” nach 1945 auf der Insel
Im Geburtsjahr unserer Republik wurde
die ehemalige Kleinbahn Bestandteil der
DR. Die Anforderungen an die Bahn
stiegen standig. IV-K-Loks aus Sachsen
kamen zur Unterstitzung, die dann von
den beiden Burger Maschinen (99%) ab
gelost wurden. 1983 schiielich folgte
die erste 1'E1'-Einheitslok, eine weitere
kam inzwischen hinzu. Beide Loks wer
den dazu beitragen, dal die unter
Denkmalschutz stehende Bahn weiter
hin zur Freude der Urlauber dampft

3 Ein Baderzug nach Putbus halt in Phillipshagen
Zuglok ist die inzwischen hier heimische 99 1784

4 |dyllische Strecke in der Ndhe des Schmachter

5 Zug nach Gohren vor dem Haltepunkt Graftitz

Fotos: 1, 2und 4 L. Nickel, Berlin; 3und 5
H.-|. Hiitter, Berlin
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Leser meinen...

Irren ist menschlich

Im ,me" 7/84 fiel mir auf Seite 3,
Rubrik ,Leser antworten ...", ein
Fehler auf, Da heiBtes u. a.:
.Eine Lok dieses Typs, die Theag
Nr. 78, tat als 89 6003 Dienst...”
Dabei handelt es sich jedoch um
die 98 6003 (Gattung L 22). Diese
Lok kam, nach Ubernahme der
Privatbahnen durch die DR, zum
Bw Sangerhausen. Als dann die
ersten V 15 in Dienst gestellt
wurden, erhielt die ,Oldislebe-
ner” gleich eine der ersten V 15.
Die 98 6003 tat dann noch einige
Zeit im Bw Sangerhausen
Dienst. Am 28. Dezember 1954
fubr ich als Heizer vom damali-
gen RAW Blankenburg (Harz)
zum BW Sangerhausen auf die-
ser Lok.

A. Hoffmann, RoBleben

Leser schreiben...

Schlieflich wird

nicht jede(r) Hundert ...
...sagten sich Eisenbahner und
aktive Freunde der Eisenbahn,
als sie zum 100jdhrigen jubildum
der Schmalspurbahn Radebeul -
Radeburg riisteten. Im Ergebnis
fast zweijdhriger Vorbereitungs-
arbeiten prédsentierte sich die
16,5 km lange Strecke
weitgehend in einem attraktiven
Zustand, Vom 18. bis 26. August
1984 fanden sich als Gratulanten
14 Dampfloks der Regelspur,
vier Schmalspurloks aus Kiih-
lungsborn, Putbus, Zittau und
Miigeln gemeinsam mit moder-
nen Triebfahrzeugen und vielen
anderen Sachzeugen der Ver-
kehrsgeschichte in Radebeul Ost
ein. Sie lockten bei bestem Wet-
ter 50 501 Besucher an, von de-
nen 8 395 auch die Vorfithrungs-
fahrten der 62 015 auf deren
Fiihrerstand erlebten.
Ungezihlte lieBen sich in der
Ausstellung von den unermiid-
lich tétig gewesenen Betreuern
die Maschinen erldutern. Erst-
mals waren auch Feldbahn-Fahr-
zeuge der AG 3/7 zu sehen. Die
Modellbahn-Ausstellung der AG
3/12 in der Radebeuler Schiller-
Oberschule wurde von 23 718
Interessenten besucht. Zum
Treffen des ,LéRnitzdackels” mit
historischen Zugen der 85jihri-
gen L6Bnitz-StraRenbahn am
Haltepunkt Weies RoR kamen
zahlreiche Fotofreunde aus nah
und fern. An den eigentlichen
Jubildumstagen, dem 15. und
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16. September 1984, hatte die
erste Traditionsbahn unserer Re-
publik wieder Tausende Besu-
cher. Besonders gefragt waren
hier der aus zweiachsigen Wa-
gen bestehende Fotosonderzug,
eine Kraftfahrzeug-Veteranen-
Rallye und die Bahnpostbeférde-
rung mit der Schmalspurbahn.
An beiden Tagen fand in Rade-
burg das Volksfest ,Einsteigen
bitte” statt. Wihrend einer Fest-
veranstaltung der Rbd Dresden
wurden Eisenbahner und
engagierte Eisenbahnfreunde
ausgezeichnet. Inzwischen
konnte am 6. Oktober 1984 der
50 000. Fahrgast in 10 Jahren er-
folgreichen Traditionsbetriebs
begriiBt werden.

All diese Aktivitdten sind nicht
nur Ausdruck fiir die enge Ver-
bindung breiter Bevolkerungs-
kreise mit der Eisenbahn. Sie
verweisen auch auf die groBen
Leistungen aller Beteiligten, die
zum Zustandekommen der Ver-
anstaltungen, einer guten Ver-
sorgung und Betreuung der Be-
sucher oder zu deren Sicherheit
beitrugen. Ihnen allen méchten
wir auf diesem Wege noch ein-
mal herzlich danken.

C. Burghardt, Dresden

5. Lager

der Erholung und Arbeit

Die Kommission fir Jugendar-
beit beim Présidium des DMV
der DDR fiihrte gemeinsam mit
der Reichsbahndirektion Halle
und der Signal- und
Fernmeldemeisterei Leipzig vom
9. bis 20. Juli 1984 das 5. Lager
der Erholung und Arbeit durch.
Auf den Baustellen Taucha und
zwischen Leipzig Hbf und Leip-
zig-Mockau leisteten 30 Schiiler
und Jugendliche aus den AG
3/72 Annaberg-Buchholz, 6/34
Lutherstadt Wittenberg, 6/39
Halle-Neustadt, 6/52 Leipzig,
8/19 SaBnitz, 8/20 Gnoien und
Pioniereisenbahner aus Berlin,
Gera und Leipzig sozialistische
Hilfe beim Ausschachten und
Verfiillen von insgesamt 600 m

Kabelgrében. In der Freizeit stan-

den die Besichtigung von Stell-
werksanlagen, die Teilnahme an
Lichtbildervortrigen, der Besuch
einer Disko-Veranstaltung und
eine Exkursion zu den schmal-
spurigen Harzbahnen im Vorder-
grund. Von der erfolgreichen
Arbeit konnten sich die Mitglie-
der der Kommission, der Vor-
sitzende des BV Magdeburg,
Freund Jochen Heine sowie der
Redakteur des ,me”, Freund Ma-
chel, am 13. Juli 1984 an Ort und
Stelle iberzeugen.

Die Vorbereitung des 6. Lagers

der Erholung und Arbeit im
néchsten Jahr lauft bereits auf
vollen Touren. Erste Teil-
nahmeerkldrungen gibt es be-
reits aus Berlin, Leipzig und
Gnoien.

H.-D. Weide, Leipzig

Leser antworten...

Noch einmal:

Siichsische Semmeringbahn

Die Streckenbezeichnung ,Sach-
sische Semmeringbahn” (s.a.
.me” 4/84, S. 2) fir die 1856 ein-
geweihte Windbergkohlenbahn
von Niedergittersee nach Hani-
chen ist genau zwei Jahre jinger
als ihre dsterreichische Schwe-
sterbahn. Der Namensschopfer
war der Finanz- und Baurat

R. Wilke, der am 21. Oktober

1856 nach abgeschlossener tech-

nischer Abnahme der
Gebirgsbahn voller Hochach-
tung die technische Perfektion,
Genialitdt und Meisterschaft die-
ser ersten deutschen Bergbahn
bescheinigte. Sie wurde mit Stei-
gungen von 1:40 (25 Promille)
fiir reinen Adhésionsbetrieb
trassiert. Ihre Anlagen und die
auBerst glinstig gewihite Ab-
schnittlinie am Berg verglich
Wilke mit der osterreichischen
Semmeringbahn, deren Inbe-
triebnahme 1854 berechtigtes
Aufsehen in der Eisenbahn-
fachwelt erregt hatte. Als am

15. April 1857 der Sachsenkénig
die Strecke besichtigte und sie
mit ,besonders hergerichteten”
Wagen der Zweigbahn be-

fuhr, griff er die inzwischen
schon verbreitete Bahnbezeich-
nung auf. Nach AbschluB seiner
Eisenbahnbegutachtung lobte er
die ihn begleitenden hohen Ak-
tionére der Albertsbahn AG

und bemerkte: ,Nun stehen wir
den Osterreichern in Nichts
mehr nach, wir haben unsere
eigene ,Semmeringbahn’l”
Diese Namensgebung, die wirk-
lich treffend die serpentinreiche
Windbergbahn bezeichnet, hat
sich von da an besténdig Uber

Und nun?

viele Jahrzehnte bis in unsere
heutige Zeit erhalten. Selbst in
der Fachliteratur wird von der
kleinen Semmeringbahn nach
Possendorf geschrieben.

Eine Siedlung in Freital-Burgk
triigt derd Namen ,An der
Semmeringbahn”, was in ver-
gangenen Zeiten zu Unstimmig-
keiten bei der Post gefiihrt hatte,
da Sendungen falschlicherweise
nach Osterreich iiberstellt wor-
den waren.

Die technische Assoziation zur
asterreichischen Semmering-
bahn dokumentierte in den
Séchsischen Heimatblattern,
Heft 4/78, Prof.Dr. H.U. Sandig
wie folgt: ... die vermessungs-
technischen Leistungen sind
etwa gleichzeitig in Osterreich
und in Sachsen erbracht wor-
den. Bei gleicher maximaler Nei-
gung verhalten sich Lingen und
Hohendifferenzen wie 1:2, die
Bogenradien wie 2:1. Freilich
fehlen die Tunnel und andere
groBere Kunstbauten auf der
Windbergbahn ..."

Die enge Beziehung beider Bah-
nen wird aber beim Betrachten
der Streckenldufe klar. Der Kon-
strukteur und Baufiihrer der
osterreichischen Semmering-
bahn, Carl v. Ghega, erkannte
beim Studium des widrigen
Berglandes, in das er die Berg-
trasse schlagen solite: ,Der
Baumeister von heute darf sein
Werk nicht einer Gegend auf!!
zwingen, dal die Natur wie in
Fesseln gelegt erscheint, er muf}
besagte Gegend so lieben wie
eine Frau, der er einen préchti-
gen Schmuck zu erdenken hat.
Eine Bahnlinie, die ihre Land-
schaft nicht schmiicket, mag
wohl als praktisch gelten kon-
nen, aber Vollendung wird ihr
der Betrachter nicht zugeste-
hen.” (,Die Bahn dber den
Berg”, 1928)

Mége die Bezeichnung ,Sachsi-
sche Seﬁ#meringbahn' fur die
reizvolle Windbergbahn auch
weiterhin der unverwechselbare
Beiname fiir die Heimatstrecke
der ,Possendorfer Heddel” blei-
ben.

J. Schubert, Freital

Aufgenommen im Bahnhof Malter von R. Heinrich, Steinpleis
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Egbert Kluge (DMV), Halle

Die
UberlandstralBenbahn
im Raum

Halle - Merseburg

1. Teil

Die VE Verkehrsbetriebe Halle betrei-
ben mit der Linie 5 gegenwirtig die
langste StraBenbahnlinie der DDR mit
30,7 km Lange und auch eine der bedeu-
tendsten UberlandstraBenbahnen in der
DDR. Den gréRten Anteil am Berufsver-
kehr haben hier der VEB Leuna-Werke
.Walter Ulbricht” und die BUNA-Werke
in Schkopau. Neben der Stadt Halle, die
auf 10,97 km in Nord-Siid-Richtung von
der Linie durchquert wird, werden
auBerdem  Schkopau,  Merseburg,
Leuna und Bad Diirrenberg erschlos-
sen. Zeitweilig bestanden in diesem Ein-
zugsbereich zwei selbsténdige Uber-
landbahnbetriebe nebeneinander. Uber
die wechselvolle Geschichte dieser Ver-
kehrsmittel soll im folgenden Beitrag
berichtet werden.

Als elektrische Kleinbahn erdffnet

Am 5. Oktober 1899 erhielt die AEG die
Bau-,und Betriebsgenehmigung fir eine
elektrische Kleinbahn von Halle nach
Merseburg. Das als ,Elektrische Stra-
Renbahn Halle—Merseburg” (El. Str.
H.-M.) konzessionierte Unternehmen
sollte in Halle an die ebenfalls von der
AEG betriebene ,Stadtbahn Halle” an-
schlieBen. Merseburg war damals das
Verwaltungszentrum der preuBischen
Provinz Sachsen. Aber auch der indu-
striereiche Ort Ammendorf war an ei-
ner giinstigen Verbindung mit der Stadt
Halle interessiert. Die Bauarbeiten be-
gannen im Jahre 1900. Der Endpunkt
befand sich in Halle am Riebeckplatz
(heute Thalmannplatz). Die Strecke ver-
lief in sidlicher Richtung durch die
Merseburger Strale (heute Leninallee),
wo sie bis Bergmannstrost (heute Poli-
klinik Siid) die Gleise der AEG-Stadt-
bahn mitbenutzte. Die Strecke fiihrte
dann auf der Chaussee in Richtung
Merseburg bis Ammendorf iber Ro-
sengarten weiter, wo die Staatsbahn
nach Kassel niveaugleich gekreuzt
wurde: In Ammendorf befand sich der
Betriebsbahnhof mit dem 1918 stillge-

legten Kraftwerk, das gleichzeitig die
Gemeinde Ammendorf mit Strom ver-
sorgte. Hinter Ammendorf durchquerte
die Bahn, vorwiegend in Randlage der
Chaussee, (iber mehrere Briickenbau-
werke die Elster- und Saaleaue und er-
reichte dann das Dorf Schkopau. 2,5km
vor Merseburg, in der Hohendorfer
Mark, verlieR die Strecke die StraRe
und schwenkte in 6stlicher Richtung ab,
um Uber eine Briicke die Staatsbahn-
strecke Halle—Erfurt zu Uberqueren.
Danach ging es in sudlicher Richtung
vorbei am Stadtpark und Krankenhaus
bis zur Endstelle Merseburg Bahnhof-

1 Der Triebwagen 25 der El. Str. H.-M. 1901
wurde in den USA gebaut und gehérte urspriing-
lich der Uberlandbahn Braunschweig — Wolfenbiit-
tel.

2 Auch dieser Beiwagen war amerikanischen Ur-
sprungs. 1918 erhielt er in der Waggonfabrik Lind-
ner, Ammendorf, einen neuen Wagenkasten

straBe. Die Streckenldnge betrug
14,5 km. Am 15. Marz 1902 erfolgte die
landespolizeiliche Abnahme des Teil-
stiickes Halle (Riebeckplatz)—Ammen-
dorf. Mit 12 Maximum-Triebwagen
wurde dann der planmiBige Verkehr

aufgenommen. Nachdem ab 14. April
1902 der Betrieb bis Schkopau ausge-
dehnt worden war, erfolgte am 10. Mai
1902 die Ubergabe des letzten Teil-
stlicks bis Merseburg.

Im Volksmund als Fernbahn bezeichnet
Die eingleisige Gesamtstrecke wurde
im Tagesverkehr in beiden Richtungen
alle 15 Minuten bedient. Die Gesamt-
fahrzeit betrug 45 Minuten. Im Volks-
mund erhielt diese Bahn aufgrund ihres
Charakters den Namen Fernbahn. Die
Endhaltestelle in Halle befand sich an-
fanglich als Kuppelendstelle auf der

stidlichen Fahrbahn des Riebeckplatzes.
Sie ersetzte man spéter durch eine
grofrdaumige Schleifenfahrt ber die
LandwehrstraBe (heute Philipp-Miiller-
StraBe) und KoénigstraBe (heute Rudolf-

Breitscheid-Strae). Die Endstelle in
Merseburg wurde 1904 zur sogenann-
ten Holle am Damm zuriickverlegt. Da
die niveaugleiche Kreuzung mit der Ei-
senbahn am Rosengarten zu Betriebsbe-
hinderungen fihrte und eine Unfall-
quelle darstellte, wurde 1914 die Merse-
burger StraBe am Rosengarten abge-

me 11/84 3



nah
verkehr

mosailk

senkt und eine Unterfihrung geschat-
fen. Ab 10. April 1930 fuhren die Bahnen
in Halle von der Merseburger Strale
uber die Kénigstrale und Landwehr-
straRe zum Riebeckplatz. Diese Gleisan-
lage blieb bis zur Umgestaltung des
Théalmannplatzes in den 60er Jahren be-
stehen.

Die Entwicklung des Wagenparks ist
den Tabellen zu entnehmen. (Sie werden
im Heft 12/84 verdffentlicht. Die Red.)
Eine Besonderheit bildeten die 1906 von
der Uberlandbahn Braunschweig—Wol-
fenbiittel tbernommenen drei Triebwa-
gen (Nr.23 bis 25). Diese Wagen, in den
USA gebaut, fielen besonders durch
ihre gewdlbten Seitenwénde auf. Als
Fahrpreis wurde stidndig ein Teilstrek-
kentarif erhoben. Die Merseburger
Uberlandbahnen AG (MUBAG) iiber-
nahm 1919 pachtweise den Betrieb
der El. Str. H.-M. Am 1. Juli 1932 er-
folgte dann die endgiiltige Vereinigung
beider Betriebe.

Miicheln erhielt StraBenbahnanschiufl

Am Geiseltal zwischen Merseburg und
Micheln entwickelte sich um die Jahr-
hundertwende der Braunkohlenberg-
bau, Der damit verbundene wirtschaftli-
che Aufschwung in diesem Gebiet
fuhrte auch zu einem Anwachsen des
Personenverkehrs. Die bestehende
eingleisige Eisenbahnverbindung
war durch umfangreiche Giitertrans-
porte voll ausgelastet. Daraufhin bean-
tragte die AEG die Verldngerung der El.
Str. H.-M. Doch die zahlreichen Ein-
spriiche und Forderungen verschiede-
ner Interessenvertreter des Territo-
riums verhinderten die Realisierung
eines solchen Plans. Die AEG erhielt
1910 vorerst eine Projektierungsgeneh-
migung. Die Verhandlungen mit den 17
Gemeinden und drei Gutsbezirken er-
wiesen sich als sehr kompliziert. Da die
Stadtverwaltung von Merseburg gegen
eine direkte Verbindung vom Geiseltal
iber Merseburg nach Halle war, wur-
de am 11. April 1913 die MUBAG als
vierte  StraBenbahngesellschaft im
Raum Halle gegriindet. Die MUBAG
und die El. Str. H.-M. bildeten nur for-
mell zwei Gesellschaften. Beide Be-
triebe hatten einen Direktor, und die Ver-
waltung fir beide Betriebe befand sich
in Ammendorf. Hier wurden auch samt-
liche Reparaturen fiir den Fahrzeugpark
vorgenommen. Am 2, April 1913 erhielt
wiederum die AEG die Genehmigung
zum Bau der meterspurigen StralRen-
bahn. Noch im Sommer gleichen |ahres
begannen die Bauarbeiten. Bis August
1914 waren ein GroBteil der Gleisanla-
gen und die Briickenbauten fertigge-
stellt. Der Ausbruch des ersten Welt-
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kriegs verzogerte die Bauarbeiten er-
heblich. Bis Ende 1914 konnten noch
die Wagenhalle und Umformstation in
Frankleben fertiggestellt werden. Am
5. Februar 1918 wurde dann endlich der
Betrieb mit acht Trieb- und sechs Bei-
wagen, die die Waggonfabrik Wismar
bereits 1916 lieferte, aufgenommen. Die
eingleisige, 17,5 km lange Strecke
fuhrte von Merseburg tiber Zscherben,
Koétzschen, Ober- u. Niederbeuna, Rei-
pisch, Frankleben, Naundorf, Korbis-
dorf, Benndorf Neumark, GeiBelrohlitz,
Kémmeritz, Litzkendorf sowie Mocker-
ling nach Micheln. Die mit mehreren
Ausweichstellen versehene Strecke lag
zu zwei Dritteln auf eigenem Bahnkor-
per. Die Fahrzeit betrug im Eréffnungs-
jahr 55 Minuten. Die Endstelle in Merse-
burg befand sich in der WeiRenfelser
StraRe (heute LeninstraBe). Bis Ende
1918, und erneut ab Oktober 1921, be-
stand fiir Uberfuhrungsfahrten zwi-
schen der MUBAG und der El. Str.
H.-M. eine provisorische Gleisverbin-

-dung durch das Gelidnde der Holle am

Damm (heute Salvador-Allende-Platz).

Kayna blieb ohne Straenbahn

Die genehmigte Zweigstrecke nach
Kayna kam jedoch nicht mehr zustande.
Anfangs verhinderten der erste Welt-
krieg und spater die Auswirkungen der
Inflation den Bau. Wahrend des ersten
Weltkriegs begann in der Nahe von
Rossen, einem siidlich von Merseburg
gelegenen Dorf, der Bau der Leuna-
Werke. In diesem Zusammenhang ent-
stand auch die heutige Stadt Leuna. Ab
23. Februar 1919 wurde die Strecke
Merseburg—Réssen betrieben, die man
im Juli 1920 Gber Daspig und Spergau
bis Fahrendorf verlangerte. Nach dem
Bau der Saalebriicke fuhren die Stra-
RBenbahnen bis zum Bahnhof Bad Dir-
regberg; die Gesamtstreckenldnge be-
trug insgesamt 10,5km. Gleichzeitig mit
der neuen Strecke erfolgte auch die In-
betriebnahme des Betriebsbahnhofs
Merseburg. Da es in den ersten Jahren
keine Linienkennzeichnung gab, wurde
das Fahrtziel auf Blechtafeln an der
Stirnseite angezeigt. Erst mit Inbetrieb-
nahme der neuen Strecke erfolgte eine
Linienkennzeichnung, die ab 1. April
1929 erweitert, dann jedoch immer sel-
tener angewendet wurde.

So gab es folgende Linien:

M Merseburg—Micheln (spater: Ma).

F Merseburg—Frankleben,

R Merseburg —Rossen,

M Halle —Merseburg (ab 1929),

D Merseburg—Bad Dirrenberg,

B Merseburg bzw. Rdssen —Beuna und
R Halle—Rassen (ab 1929).

Um einen besseren Ubergang zwischen

¢

den Linien der MUBAG und der El. Str.
H.-M. zu ermdglichen, wurde 1924 in
der Holle nach Abbruch mehrerer
Scheunen ein Gemeinschaftsbahnhof
errichtet. Ebenfalls in den 20er Jahren
kam es zum zweigleisigen Ausbau des
Streckenabschnitts in Merseburg. Zur
gleichen Zeit bestanden eine Reihe von
Projekten zur Erweiterung der MUBAG.
So war geplant, die Strecken Ammen-
dorf-Schkeuditz, Ammendorf—Schaf-
stddt, Bad Dirrenberg—Litzen und
Beuna—Kayna— RoRbach — WeiBenfels
zu bauen. Diese Projekte konnten aber
nicht verwirklicht werden. Nur auf der
Strecke Ammendorf-Schkeuditz be-
gann man 1927 mit den Bauarbeiten, die
allerdings durch die einsetzende Wirt-
schaftskrise nicht weitergefihrt werden
konnten. Zwischen 1929 und 1934 be-
trieben die MUBAG auch einen Kraft-

_omnibus-Betrieb. Neben der parallel zur

StraBenbahn verkehrenden Schnellinie
Halle—Rossen gab es die Kraftomnibus-
Linien Ammendorf—-Beesen und Am-
mendorf—-Osendorf.

El. Str. H.-M. und MUBAG vereinigt
Am 1. Juli 1932 erfolgte die endgiiltige
Vereinigung mit der El. Str. H.-M. Da-
mit war eine einheitliche Numerierung
des Wagenparks verbunden. Die Strek-
kenldnge betrug rund 43 km. Infolge
des fortschreitenden Braunkohlenab-
baus im Geiseltal muBte .1924 und
1942/43 die Miichelner Strecke auf Teil-
abschnitten neu verlegt werden.

Ab 27. Marz 1929 fuhr jede zweite von
Halle kommende StraBenbahn bis
Leuna durch. Das war nun moglich,
weil die Provinzialregierung in Merse-
burg eine Anordnung in den Konzes-
sionsbestimmungen, die dies bisher
verhinderte, annulierte. Zwischen 1931
und 1936 wurde schrittweise ein eige-
ner Bahnkérper ‘zwischen Ammendorf
und Kollenbeyer Weg astlich der
Chaussee angelegt.

Im Dienst des faschistischen Krieges

Mit dem Bau der Buna-Werke GmbH im
Jahre 1936 in der Nahe von Schkopau,
gewann die Strecke Halle—Merseburg
fur den Berufsverkehr zunehmend an
Bedeutung. Da der Bau dieses Werkes
im Rahmen der Kriegsvorbereitung un-
ter strenger Geheimhaltung erfolgte,
war der sprunghafte Anstieg des Befor-
derungsaufkommens  im  Winter
1936/37 fur die MUBAG (berraschend
eingetroffen. Es mufiten im Berufsver-

kehr pro Stunde 3000 bis 3500 Fahrgé-

ste mehr beférdert werden. So wurden
ab 1938 Fahrzeuge der Halleschen Stra-
Renbahn gemietet. Auch im Industrie-
gebiet Ammendorf wurde nach dem
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imosaik

3 1890 wurde der Bw 176 gebaut und 1929 bei der MUBAG ausgemustert
Man beachte die Glocke auf der Mitte des Wagendachs.

4 Wesentlich moderner wirkt bereits dieser 1920 in Ammendorf hergestelite
Triebwagen fir die MUBAG, hier mit einem Beiwagen auf der Fahrt nach Mer-

seburg.
5 Neuerer Bauart war der Triebwagen 31.

Zeichnung: Verfasser; Fotos: 1 und 4 Sammlung Verfasser; 2, 3 und 5 Samm:

lung D. Moritz, Marseburg

Neubau der Gleisschleife in der Frie-

densstrale (heute K.-Wiisteneck-Str.)

die Hallesche StraBenbahn mit den Li-

nien 1 und 4 bis dorthin verldngert.
Wihrend des zweiten Weltkriegs er-
hielt die MUBAG nochmals je acht vier-
achsige in Ganzstahlbauweise ausge-
fihrte Trieb- und Beiwagen von der
Waggonfabrik Lindner. Die Triebwagen

Muicheln

. besaBen urspriinglich zwei Scheren-

stromabnehmer. Bei diesen formschd-
nen Wagen wurden eine Reihe von
Grundsitzen des geplanten Einheitsstra-
Renbahnwagens beriicksichtigt. Ein Bei-
wagen dieses Typs bleibt fiir Traditions-
zwecke erhalten. Im Mai 1943 wurde
durch Bombenangriffe ein Teil der
Gleisanlagen beschiadigt. Der am 6. De-

Méckerling

Litzen-
dorf
Uberlandbohnstrecke (einschl. Linie 5 in Holle)

e Uberlandbahn, stiligelegt
ubriges Sfreckennefz in Halle

Geilelrohlitz

e [F - Sfrecke

zember 1944 erfolgte GroBangriff traf
im erheblichen MaRe auch die MUBAG.
Die Wagenhalle in Merseburg wurde
dabei total zerstdrt und iiber die Haélfte
des Fahrzeugparks beschadigt. Am
10. April 1945 muflite der Betrieb durch
die fortschreitenden Kampfhandlungen
dann endgiiltig eingestellt werden.
Fortsetzung folgt
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Wolf-Dietger Machel (DMV), Potsdam

Eine
hundertjahrige
Nebenbahn

Friedland (Mecklenburg): Wird von Ei-
senbahnfreunden dieser Ort erwihnt,
fallt meist ein Wort tber die bekannte
ehemalige Mecklenburg-Pommersche
Schmalspurbahn (M. P. S. B.) Viel we-
niger steht dagegen die friilhere Neu-
brandenburg-Friedldnder Eisenbahn im
Mittelpunkt. Sie wurde als regelspurige
Sekundédrbahn vor genau 100 Jahren er-
offnet und brachte der mecklenburgi-
schen Kleinstadt Friedland Anschlu an
die grofe Welt der Eisenbahn.

Bahnbau und Erdffnung

Rein lokale Interessen waren dafir mal3-
gebend, daR sich schon Anfang der
80er Jahre des vorigen Jahrhunderts
mehrere Aktionare fiir den Bau einer Ei-
senbahn im &stlich gelegenen Teil des
damaligen GroBherzogtums Mecklen-
burg-Strelitz einsetzten. Dieses Projekt
fand durch das GroBherzogtum finan-
zielle Unterstiitzung, da ein spaterer
Weiterbau der Bahn von Friedland bis
Ducherow — gelegen an der preufi-
schen Staatsbahnstrecke ~ Anger-
minde—Stralsund — vorgesehen war.
Damit wére eine durchgehende Ost-
West-Verbindung  Ducherow—Fried-
land — Neubrandenburg — Parchim — Lud-
wigslust — Hagenow — Hamburg — Bre-
men zustande gekommen, deren milité-
rische und wirtschaftliche Bedeutung
fiir den gesamten norddeutschen Raum
auBer Zweifel stand.

Zun#chst erhielt am 29. April 1884 die
Neubrandenburg—Friedlinder  Eisen-
bahn-Aktiengesellschaft (N. F. E.) die
Konzession zum Bau und Betrieb der
Stichbahn nach Friedland. Beides tber-
nahm die Centralverwaltung fir Sekun-
déarbahnen Herrmann Bachstein in Ber-
lin, die bereits in jenen Jahren als Be-
triebsfihrer zahlreicher Nebenbahnen
im Thiringer Raum bekannt geworden
war. '

Die Bauarbeiten schritten sehr schnell
voran, so daB die N. F. E. bereits am
5. November 1884 eroffnet werden
konnte. Zundchst endete die Strecke

6 me 11/84

auf einem provisorisch angelegten
Bahnhof in Neubrandenburg. Nach Fer-
tigstellung der Briickenbauwerke tber
die Nordbahn Berlin—Neubranden-
burg - Stralsund und Mecklenburgische
Friedrich-Franz Eisenbahn endete die
25,63 km lange N.F. E. ab 20. Oktober
1885 im Bahnhof Neubrandenburg der
Mecklenburgischen Sidbahn Neubran-
denburg —Parchim. Diese am 28. Januar
1885 erdffnete Sekundarbahn wurde ur-
spriinglich ebenfalls von Bachstein be-
trieben. Bereits Ende der 80er Jahre des
vorigen Jahrhunderts sollte die Sid-
bahn verstaatlicht werden. Die maflos

ersten Betriebsjahre weder die Aktio-
nare der N. F. E. noch Bachstein befrie-
digte, gab es ab 1890 einen Auf-
schwung. Die kapitalistische Industriali-
sierung machte auch vor den Stadttoren
Friedlands keinen Halt. 1890 entstand
hier die Zuckerfabrik, 1892 wurde die
M. P. S. B. ertffnet und brachte der
N. F.E. zusatzlichen Giiterverkehr. 1896
kam eine Kartoffelstarkefabrik hinzu.
Die Beforderungsleistungen stiegen von
Jahr zu Jahr.

Noch vor Beginn des ersten Weltkrie-
ges wurde das Projekt, die N. F. E. bis
Ducherow zu verldngern, erneut aufge-

hohen finanziellen Forderungen Bach-
steins zogerten dieses Vorhaben hin-
aus. Erst am 26. September 1893 gelang
der GroBherzoglichen Mecklenburgi-
schen Regierung in Schwerin die Uber-
nahme der Sidbahn.

Indes blieb die N. F.E. eine Privatbahn.
Sie gehdrte zu jenen wenigen mecklen-
burgischen Nebenbahnen, die nicht
von der wahrscheinlich aus Gkonomi-
schen Grinden entfachten groherzog-
lichen Verstaatlichungswelle um 1890
betroffen wurden, wie auch die Meck-
lenburgische Friedrich-Wilhelm Eisen-
bahn-Gesellschaft (M. F. W. E.) oder die
Boizenburger Stadt- und Hafenbahn.

Verkehrsaufkommen
und Betriebsfiihrung
Wihrend das Verkehrsaufkommen der

griffen. Hinzu sollte eine Stichbahn
Friedland—Woldegk kommen. Es gab
zwei Griinde, weshalb diese Strecken-
bauten nie verwirklicht werden konn-
ten: Einmal wire damit der Einzugsbe-
reich der M.P.S.B. an mehreren Stellen
durchschnitten worden, und zum ande-
ren bestand die Forderung der
M.F.W.E., die die Strecke Neustrelitz—-
Woldegk —Strasburg  betrieb, die
N.F.E. zu kaufen, da man sonst mit kon-
kurrenzmaBigen Benachteiligungen ge-
rechnet hatte. So wurden diese Gedan-
ken nicht weiter verfolgt, zumal Bach-
stein keinerlei Interesse an der Abgabe
der N.F.E. hatte, war sie doch wesent-
lich wirtschaftlicher, als die von ihm be-
triebenen Nebenbahnen in Thiringen.

Erster Weltkrieg, Inflation und Wirt-
schaftskrise gingen auch an der N.F.E.
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1 15 Jahre N. F. E. 1899, als diese Aufnahme im
Bahnhof Friedland (Meckl.) entstand, waren noch
die beiden Henschel-Loks FRIEDLAND und WER-
DER im Dienst. Wie lange ihr Einsatz auf der

N. F. E. wihrte, konnte bisher nicht ermittelt wer-
den,

2 Diese Mallet-Lok gehorte auch einmal zum
Fahrzeugpark der N. F. E. Es ist nicht ausgeschlos-
sen, daR hier zeitweilig aus Thiringen auch andere
B'B’ndvt-Maschinen beheimatet waren. Die Gene-
ralverwaltung flir Sekundarbahnen Herrmann Bach-
stein verfiigte in Weimar tber eine eigene Zentral-
werkstatt. Hier wurden auch die Hauptuntersu-
chungen an den N. F. E.-Fahrzeugen vorgenom-
men.

Fotos: 1 Sammlung H. Neumann, Friedland;
2 Sammlung L. Nickel, Berlin

Lokliste der Neub T 1

min angehérten. Am 1. April 1949
wurde die N. F. E. von der Deutschen
Reichsbahn ibernommen. Die Betriebs-
fuhrung oblag einem dem Reichsbahn-
amt Neustrelitz unterstellten Nebenamt,
was aber bereits am 29. September
1949 aufgeldst wurde.

In den zuriickliegenden 40 Jahren wur-
den auf der Strecke Neubrandenburg—
Friedland beachtliche Transportaufga-
ben vollbracht. Die Erweiterung und
der Bau neuer groBer Industriebetriebe
in Friedland haben dazu beigetragen.
MaRgeblich am Guterverkehr sind
heute das FlieRenwerk, das Argro-che-

g-Friedlinder Eisenbahn

Bezeichnung Bauart Hersteller Bau-  Fabrik- Bemerkungen
jahr  Nr.
FRIEDLAND Cn2t Henschel 1884 1826  Verbleib unbekannt
WERDER Cn2t Henschel 1884 1827  Verbleib unbekannt
NEUBRANDENBURG B'Bndvt Jung 1904 " Genaueres unbekannt
36 Cn2t Hohenzollern 1891 602 expr. T 7, ex KED Erf 1867, ex
KED Erf 6818, 1922 von DRG
iibernommen, sp. Werklok der
Zuckerfabrik Demmin?
37 Cn2t Union 1890 544 ex KED Berlin, 1921 gekauft,
Verbleib unbekannt
41 1Ch2t Henschel 1927 20919  Loks gelangten mit ,Fliicht-
42 1TCh2t Henschel 1934 22258  lingszug” im April 1945 nach
Hornburg bei BorBum (beide
ELNA 5}
1142% 916282 1Ch2t  Hohenzollern 1929 4679 ex Greifswald-Grimmener Ei-
senb.”, ELNA 2, +7
142% 916283 1Ch2t Hohenzollern 1929 4680 ex Stralsund-Tribsees”, ELNA
2, *7
72% 92 6485 Dh2t Hanomag 1930 10724  ex Greifenhagener Kreisb., Nr.
51°, ELNA 6, + 21. 11. 1967™*
74% 92 6486 Dh2t Hanomag 1930 10725  ex Pyritzer Kreisb. Nr. 51°,

ELNA 6, + 1967

1) Entweder FN 755 oder 764

2) Kessel: Graff 4354/92

3) bei NFE von DR iibernommen!

5) Nr. vor DR-Ubernahme (Lenz-Bez.-System)

nicht spurlos voriiber. In den 30er und
40er Jahren war das Verkehrsautkom-
men wiederum beachtlich, hervorgeru-
fen durch die faschistische Aufriistung
und kriegsbedingte Transporte.

Nach der Zerschlagung des Deut-
schen Reiches und der Bildung der so-
wjetischen Besatzungszone im Jahre
1945 gehorte auf diesem Territorium
der ,Eisenbahnkénig” Bachstein der
Vergangenheit an. N.F.E. und M.P.S.B.
wurden von da ab dem Land Mecklen-
burg-Vorpommern unterstellt. In Fried-
land wurde fir beide Bahnen eine ortli-
che Betriebsverwaltung geschaffen. Mit
dem 1. Januar 1947 entstand eine
Hauptverwaltung des Landes fiir alle Ei-
senbahnen mit dem Sitz in Demmin,
der die Direktionen Friedland und Dem-

4) Riickfiihrlock
6) Nr.vor DR-Ubernahme (PLB-Nr.)

mische Zentrum und das erst kirzlich
fertiggestellte Heizkraftwerk beteiligt.
In den 60er Jahren gab es auch hier Be-
strebungen, den Reise- und Giiterver-
kehr auf die StraBe zu verlegen. Zu-
nachst wurde aber mit Bildung von Wa-
genladungsknoten der
auf den Unterwegsbahnhodfen mit Aus-
nahme in Staven eingestellt und somit ra-
tionalisiert. Nochmalige Untersuchun-
gen ergaben, dafl die Eisenbahn die
Transportaufgaben am besten |6sen
kann. Von 1960 bis heute hat sich das
Transportaufkommen im Guterverkehr
verdreifacht und unterstreicht somit die
Bedeutung dieser Nebenbahn. Der Rei-
severkehr ist dagegen nicht sehr grof.
Er besteht vor allem aus dem Berufs-
und Einkaufsverkehr, so daB nach wie

Giiterverkehr

vor drei Zugpaare ausreichen, um die-
ses Aufkommen zu bewiltigen.

Uber den Fahrzeugpark

Die bis 1979 eingesetzten Lokomotiven
sind aus der Lokliste ersichtlich. Der
Verbleib einiger Loks ist bisher nicht
bekannt. Der kurzzeitige Einsatz weite-
rer Bachstein-Loks aus dem thiringi-
schen Raum erfolgte dann, wenn eine
N. F. E.-Lok nach Weimar in die Zen-
tralwerkstatt des Bachstein-Konzern
Uberfiihrt wurde und einige Monate
nicht zur Verfiigung stand. Nach 1945
gehorte zum Bestand der N. F. E. auch
eine zweiachsige Diesellok, tber die al-
lerdings keine Angaben vorhanden
sind. Vermutlich handelte es sich um
eine Ko. Die von der DR iibernomme-
nen Maschinen waren auf Nebenbah-
nen eingesetzt, die 1945 demontiert
wurden oder gelangten vor dem Ende
des zweiten Weltkrieges als sogenannte
Ruckfihrloks auf das Territorium der
1949 gegriindeten DDR. In den 50er
und 60er Jahren wurden ausschlieBlich
Loks der BR 93 eingesetzt, die 1966 von
der BR 52 (alt) abgeldst wurden. Seit
1974 fahren auf dieser Strecke nur noch
Loks der BR 110. Fir die Rangierfahrten
stehen in Friedland eine K& und eine
Lok der BR 101 zur Verfiigung. Die
Triebfahrzeuge und die Lokeinsatzstelle
Friedland gehéren zum Bw Neubran-
denburg.

Bis Mitte der 70er Jahre verkehrten ver-
schiedene Reisezugwagen dlterer Bau-
art. Ein Teil dieser Fahrzeuge waren
1949 von der DR ibernommene ehema-
lige Privatbahnwagen und Wagen der
Landerbauart. Ab 1972 dominierten Rei-
sezugwagen der Einheitsbauart, die
1975 durch zwei- und dreiachsige Reko-
wagen ersetzt wurden.

Das 100jahrige Bestehen dieser Bahn ist
fiir das kleine Eisenbahnerkollektiv, das
stets zuverldssig und gewissenhaft sei-
nen Dienst versehen hat, ein besonde-
rer Hohepunkt. In den néchsten Jahren
werden die Transportaufgaben auf die-
ser Strecke weiter wachsen. Sie in ho-
her Qualitdt zu bewaltigen, ist fir die
Friedlander Frauen und Ménner vom
Fliigelrad selbstverstdandlich.

Quellenangaben

(1) Conzessions-Bedingungen fiir die N. F. E., Reichs-Ge-
setzblatt Nr. 13 von 1884

{2} Artur von Mayer: Geschichte und Geographie der
Deutschen Eisenbahnen, Wilhelm Baensch Verlagshand-
lung, Berlin 1891, 5. 1194 bis 1198 und 1206 bis 1209 [Re-
print, Lizenzausgabe des transpress VEB Verlag fur Ver-
kehrswesen, Berlin vom Steiger Verlag Moers (BRD), 1984]
{3} Jahresbericht der Mecklenburgischen Sidbahn fir das
Betriebsjahr 1893

(4} Neubrandenburg-Friedlénder Eisenbahn 1885-1925,
Staatsarchiv Schwerin, Signatur: M.d.|., Unterabt. f. Tief-
bauten Nr. 6694

(5) Lexow, Werner: Die Eisenbahnstrecken im Bezirk Neu-
brandenburg, Neubrandenburger Mosaik 1981, herausge-
geben vom Historischen Bezirksmuseum, S. 48-61

(6} Archiv: R. Dobbert, Salnitz
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Lok-
einsdtze

Bw Wismar

Lokbestand:

Derzeit sind die Loks 50 3599
und 50 3640 vom Bw Witten-
berge in Betrieb. Die 50 3665
multe wegen eines Laufachsen-
schadens abgestellt werden. Die

Lok 50 3640 wird voraussichtlich -

in Wismar bleiben.

Umlaufe:

1. P15137 (KBS 780)

Ws ab 23.45Uhr (65810), Rst Gbf
an 3,08Uhr; Rst Gbf ab 5.28Uhr
(65809), Ws an 10.21Uhr; Ws ab
12.21Uhr (65804), Rst Gbf an
18.08 Uhr;

2. Ws ab 7.33 Uhr (65812), Rst
Gbf an 11.08 Uhr; Rst Gbf ab
13.56 Uhr (65807), Ws an

16.48 Uhr.

Legende: Ws — Wismar, Rst Gbf
~ Rostock Giiterbahnhof

Mei/Li (Ende Oktober 1984)

Bw Giisten, Est StaB3furt

Zum Bestand gehoren u. a.
411033, 41 1132, 41 1148,
411159, 41 1132 und 50 3695.
Flir Heizzwecke sind vorhanden:
01024 (Dsp), 44 1569 und

44 2663.

Umléufe (Auszige):

Stf ab 9.04 Uhr (52749), an Sb

BEOEEERBREEREEE

9.49 Uhr, Sb ab 11.25 Uhr
(76752), an Bv 11.45 Uhr; Bv ab
12.38 Uhr (61755), an Stf

15.03 Uhr; Stf ab 16.21 Uhr
(65708), an Egeln 16.41 Uhr; ab
Egeln 18.22 Uhr (65709), an Stf
18.51 Uhr; Bv ab 5.37 Uhr
(61751), an Stf 9.38 Uhr; Stf ab
9.58 Uhr (Lzz) nach Al; Al ab
10.58 Uhr (52763), an Kn

12.12 Uhr; Kn ab 15.07 Uhr
(59732), an Na 17.19 Uhr; Na ab
17.37 Uhr (Lzz), an Al 17.58 Uhr.
Stfab 5.12 Uhr (61750), an Bv
8.28 Uhr; Bvab 10.11 Uhr
(54753), zuriick nach Bv; Bv ab
12.40 Uhr (Lzz), an Stf 12.46 Uhr;
Stf ab 19.10 Uhr (52751).

Mre. (Mitte September 1984)

Bw Halberstadt

Lokbestand:

Dampfsp. Nr. 16 (ex 22 075),
44 1488, 44 2504, 50 3501,
50 3512 (Hzl), 50 3535, 50 3552,
50 3553, 50 3556, 50 3557,
50 3559, 50 3562, 50 3579,
50 3606, 50 3618, 50 3631,
50 3632, 50 3653, 50 3662,
50 3700, 50 3705, 50 3708,
50 3663 und 50 3684.
Umléufe:

Taglich sind 9 Maschinen im Ein-

satz, die vor allem Giterzige auf
den Strecken nach Aschersle-
ben, Blankenburg, llsenburg,
Magdeburg, Thale und Dedele-
ben fahren. Folgende Reiseziige
werden von Loks der BR 50.3
des Bw Halberstadt befordert:

KBS 670: 5422, 5434, 5436, 3489;
KBS 675: 16470, 16471, 16473;
KBS 700: 8443 (SchluBlok bis
Nienhagen);

KBS 715: 15433, 15434;

KBS 716: 19408, 8452 (nur Sa,
So), 19413, 8436, ;

Jw. (Ende August 1984)

Est Kothen

Vorhanden sind die Loks:

50 3564, 50 3580, 50 3639 und
als Reserve-Heizlok die 44 2569
und 50 3701.

Umléufe:

Calbe (S) ab 7.57 Uhr, an Bbg
10.16 Uhr; Bbg ab 13.30 Uhr, an
Kn 13.54 Uhr; Lzz nach Bbg; Bbg
ab 17.25 Uhr, an Biendorf

17.46 Uhr; Biendorf ab

18.36 Uhr, an Edderitz

18.46 Uhr; ab Edderitz

19.20 Uhr, Biendorf an

20.23 Uhr; ab Biendorf
20.46 Uhr nach Kn.
Mre. (Anfang Oktober 1984)

Est Aschersleben

In der Est wurde von den Loks
50 3575 (ex Bw Halberstadt) und
50 3703 (ex Bw Blankenburg) je-
weils die finfte Kuppelachse
ausgebaut. Anfang Juli erhielt
dann die Zuckerfabrik Aschers-
leben beide Maschinen, wo sie
als Heizloks dienen.

Z. Z.istin der Est die 41 1148
beheimatet, die folgende Lei-

stungen Ubernimmt:
Magdeburg Hbf ab 6.16 Uhr
(Gex), Halberstadt an 9.10 Uhr;
Halberstadt ab 13.37 Uhr,
Aschersieben an 16.42 Uhr;
Aschersleben ab 18.05 Uhr, G-
sten an 18.21 Uhr.

Jw/Le (Mitte August 1984)

Legende: Bv -
Magdeburg-Buckau, Gt —
Gasten, Stf — StaBfurt, Sb —
Schdnebeck, Al — Aschersleben,
Bbg — Bernburg, Kn — Kéthen,
HIb — Halberstadt, Mg-—
Magdeburg Hbf, Lzz — Leerfahrt
zum Zug.

Bahnhof Borckenfriede

Hier sind vorhanden:

50 0058 (Bw Pw), 50 0020,

50 0029, 50 0032, 50 0035,

50 0043, 50 0033, 50 0038 (alle
Bw Agm), 50 0049, 50 0051,

50 0004, 50 0062, 50 0061,

50 0068 (alle Bw Pw), 50 0013,

50 0039, 50 0035 (alle Bw Agm).
Legende: Pw — ex Bw Pasewalk,
Agm — ex Bw Angermiinde.
Achtung: Eisenbahnfreunde soll-
ten beachten, daR sich in unmit-
telbarer Nahe des Abstellgleises,
auf dem diese Loks stehen, die
Hauptbahn Berlin - Stralsund be-
findet, die mit 120 km/h befah-
ren wird!

Das Betreten der Betriebsanla-
gen ist verboten!

Be. (Ende September 1984).

EEEEEEEEE N E R EEEEREERES -"Si‘l:‘-ﬂ!ﬂﬂ%

Ing. Wolfgang Hensel, Berlin

Flachwagen
der Verbandsbauart
fiirs Museum

Am 4. Mai 1984 wurde dem Verkehrs-

museum Dresden vom Reichsbahnaus-

besserungswerk ,Franz Stenzer” Berlin

ein vollstédndig aufgearbeiteter Rungen-

wagen der Verbandsbauart (Zeichnung

A 4, vgl. ,me” 1/84, S. 21 und 23) iiber-
geben. Der Wagen mit der Gattungsbe-
zeichnung Rm wurde in guter Qualitat
nach den Originalunterlagen aufgebaut.
Der Wagentyp wurde ab 1913 fir alle
deutschen Landerbahnen bis zur Ablo-
sung durch Flachwagen der Austausch-
bauart etwa Mitte der 20er Jahre in die-
ser Form gebaut (ab 1920 auch chne
Bremserhaus).

Der Museumswagen verfugt lber eine
betriebsfahige Kunze-Knorr-Giterzug-
bremse (Kkg-Bremse) und entspre-

chend dem Anlieferungszustand iber
Stangenpuffer, PreBblechachshalter so-

wie Scheibenrader. Anstrich und An-
schriften wurden gemédR denen der
PreuBischen Staatseisenbahn mit dem
Stand von 1914 ausgefiihrt. Zum Zeit-
punkt der Fertigstellung des Wagens
fehlten noch die an den Seitenwénden
links anzubringenden heraldischen Ad-
ler der KPEV, die gemeinsam mit dem
Namen der Heimat-KED (KED: Kénigli-
che Eisenbahn-Direktion) das Eigen-
tumsmerkmal bildeten. Die Stelle fiir
die Anbringung dieses Zeichens wurde
vorerst nur durch weie Linien ange-
deutet. Der Wagen wird mit der unter den
Langtrdgern verdeckt angebrachten
Nummer 40 50 943 4196-4 T als Begleit-
wagen fiir Museumsfahrzeuge betriebs-
fahig erhalten. Gut sichtbar ist die fik-
tive Nummer ,Berlin 48 907", die ein
solcher Wagen um 1914 getragen ha-
ben konnte.

1 Wenn auch nicht exakt, doch immerhin vorhan-
den, waren die Beschriftungen an diesem in den
30er Jahren hergesteliten Wagen der NenngroBe 0
von Marklin.

2bis5 Verschiedene Ansichten vom Rm-Mu-
seumswagen der Verbandsbauart, Diese Fotos ent-
standen nach Fertigstellung des Fahrzeugs im Raw
«Franz Stenzer” Berlin

Fotos: 1. Steckel, Berlin; 2 bis 5 W. Hein, Berlin



fahrzeugarchiv

aisan
bahn

9

me 11/84



nah
verkehr

mosaik

Vor und nach
der Umstellung

Zu den elektrisch betriebenen S-Bahn-
Strecken in und um Berlin gehérte vom
13. August 1961 bis zum 21. September
1983 der separate Abschnitt Velten
(Mark) — Hennigsdorf. Durch die Siche-
rung der Staatsgrenze war die Tren-
nung vom (ibrigen S-Bahn-Netz unum-
ganglich.

Wihrend die ebenfalls durch diese
MaBnahme abgeschnittene Strecke
Oranienburg — Hohen Neuendorf iiber
den Berliner AuRenring wieder an das
lbrige Netz angeschlossen wurde,
blieb es zwischen Velten (Mark) und
Hennigsdorf beim Inselbetrieb.

Untersuchungen zu Beginn der 80er
Jahre ergaben, daRl auf dieser Strecke
wesentlich ~ 6konomischer gefahren
werden kann, wenn mit Elloks be-
spannte Wendezlge verkehren. Seit
dem 7. Oktober 1983 ist dies nun Wirk-
lichkeit. Die traditionellen S-Bahn-Ziige
der BR 275 gehoren hier schon iber ein
Jahr der Vergangenheit an.

1 Der Halbzug, gebildet aus Wagen der BR 275
(Bauart Stadtbahn), beim Verlassen des Bahnhofs
Velten (Mark) im Septembuer 1982, In der hier vor
handenen Triebwagenhalle wurden die fur die In
selstrecke vorgehaltenen Fahrzeuge abgestellt und
gewartet

Fur die Fahrt nach Hennigsdorf bendtigte die S-
Bahn insgesamt 8 Minuten

2 ZugV 1im August 1983 in Hennigsdorf Nord
In friiheren Jahren verkehrte ein Volizug (8 Wa
gen), spater war es ein Dreiviertelzug (6 Wagen).
und in den letzten Jahren bewaltigte ein Halbzug (4

Wagen) das Verkehrsaufkommen. Von 1966 bis
1969 wurde noch zu bestimmten Tageszeiten ein
Viertelzug (V2) zwischen Hennigsdorf und Hen-
nigsdorf Nord eingesetzt.

3 Machdem am 21. September 1983 der elektri
sche S-Bahn-Betrieb eingestelit worden war, ver-
kehrten zunachst diesellokbespannte Ziige. Wah
rend dieser Zeit erfolgten die notwendigen Um
schaltarbeiten

U. B. z. einen Zug in Hennigsdorf Nord am 1. Okto
ber 1983. Eine doppelte Bespannung durch eine
Schiebelok (auf dem Bild nicht ersichtlich) war not-
wendig, um die Fahrzeiten der 5-Bahn einhalten 2u
konnen

4 Die neue Traktion zwischen Velten und Hen
nigsdorf gehart jetzt zum téglichen Bild. Im Bahn
hof Velten (Mark) steht der mit einer Lok der BR
242 bespannte Zug abfahrbereit nach Hennigsdorf
am 19. April 1984. Die Stromschiene ist bereits ab-
gebaut worden

Fotos: 1und 2 H.-). Ewald, Berlin; 3 H.-). Hutter,
Berlin und 4 W.-D. Machel, Potsdam
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75 Jahre
Konigslinie -
eine
Aktualisierung

Zu Recht hat das 75jahrige Beste-

hen der Eisenbahnféhrroute Sal3-
nitz—-Trelleborg groRe Bedeu-
tung in der Tages- und Fach-
presse gefunden. Ausfihrlich
wurde dariiber auch in der Juli-
Ausgabe des ,me” berichtet. Ei-
nige auf der Seite 2 dieses Hef-
tes verdffentlichte Informationen
entsprechen allerdings nicht
dem aktuellen Stand oder sind
unvollstandig.

So wird die als Vorlaufer der
.Kénigslinie” geltende Post-
dampferverbindung seit dem

1. Mai 1897 betrieben (s. a. ,me”
7/84, 8. 20). Zur Eroftnung des
Eisenbahntrajektverkehrs am

6. Juli 1909 wurden von deut-
scher Seite die Dampffahren
PREUSSEN und DEUTSCHLAND
und von schwedischer Seite die
DROTTNING VICTORIA einge-
setzt. Die zweite schwedische
Féhre KONUNG GUSTAF V.
folgte erstim Marz 1910. Diese
Fahre war es auch, die am

10. Mérz 1948 als erstes schwe-
disches Schiff wieder den Hafen
SaRnitz anlief. Weiterhin kamen
die DROTTNING VICTORIA und
die seit 1931 in Fahrt befindliche

schwedische STARKE zum Ein-

satz. Die beiden genannten deut-

schen Féhrschiffe wurden be-
reits 1945/46 im Rahmen der Re-
parationsleistungen an die So-
wijetunion ibergeben.

In diesem Zusammenhang noch
ein Wort zur Einstellung des
Fahrverkehrs im Verlaufe des
zweiten Weltkriegs: Hieriber
findet man in der Literatur

durchaus unterschiedliche Anga-

ben. So wird die Einstellung des
Personenverkehrs auf Februar
1942 bzw. Juni 1943 datiert. Am
26. September 1944 soll der ge-
samte Trajektverkehr nach
Schweden emgeste1 It worden
sein,

In den letzten Jahren befanden
sich folgende Féhrschiffe auf der
SaBnitz-Trelleborg-Route im Ein-
satz: TRELLEBORG (S], Indienst-
stellung am 19. April 1958), von
1972 bis 1975 im Fahrdienst zwi-
schen Schweden und Finnland,
weiter bis 1977 auf der S-T-
Route, nach Griechenland ver-
kauft und als HOMEROS im Au-
totrajektdienst nach Pirdus ein-
gesetzt,

SASSNITZ (DR, Indienststellung
am 6. Juni 1959), gegenwartig
Zusatz- und Reservefihre, seit
1978 auch im Saisonfahrverkehr
zwischen SaBnitz und Renne
(Bornholm) im Einsatz.
WARNEMUNDE (DR, Indienst-
stellung am 23. Mai 1963), bis

1973 wiihrend der Werftliegezei-
ten der SASSNITZ auf der S-T-
Route im Einsatz.

SKANE (S), Indienststellung am
22. Dezember 1966), erste Aus-
reise auf der 5-T-Route am

14. Januar 1967, seit 1982 als Re-
serveschiff in Bereitschaft fir die
S-T-Route.

DROTTNING (S}, Indienststel-
lung am 25. April 1968), zeit-
weise auf der S-T-Route einge-
setzt, im Mai 1977 an die Reede-
rei FAMCO in Alexandria ver-
kauft, Mittelmeereinsatz als AL-
ZAHRAA.

STUBBENKAMMER (DR, In-
dienststellung am 14. September
1971), mit Indienststellung der
ROSTOCK 1977 zunéchst aufge-
legt, dann an VEB Deutfracht-
Seereederei, Rostock, verchar-
tert. 1983 nach Norwegen an die
Werft Fosens Mekanisk Verkste-
der verkauft und als FRENGEN-
FJORD an den neuen Eigner
nach Trondheim tberfihrt.
RUGEN (DR, Indienststellung am
15. August 1972).

GOTALAND (S), Indienststellung
am 18. April 1973), mit Indienst-
stellung der DR-Féhre ROSTOCK
ab 1977 Status eines Reserve-
schiffes, seit 1981 wieder als Gii-
terhauptfahre in Betrieb.
SVEALAND (S}, Indienststellung
am 12. September 1973}, acht
Jahre auf der S-T-Route im Ein-
satz, nach Ablauf der Langzeit-

charter der S bei Lion Ferry
1981 an die Reederei . A. Rei-
nicke (BRD) verkauft,

ROSTOCK (DR, Indienststellung
am 20. Juli 1977, gleichzeitig mit
Inbetriebnahme der neuen Ver-
kehrsanlage Fahrbett Il im Fahr-
hafen SaBnitz).

TRELLEBORG (S)). Diese derzeit
groBte kombinierte Einsenbahn-
Kraftfahrzeug- und Passagier-
fahre der S-T-Route wird in dem
Artikel (iberhaupt nicht erwdhnt.
Die fiinfgleisige Fahre wurde
von der Aktiebolaget Oresund-
svarvet in Landskrona gebaut;
sie hatte am 19. Mai 1981 Stapel-
lauf und wurde am 22. Juni 1982
offiziell eingeweiht. Durch die-
ses Schiff mit einer nutzbaren
Gleislange von 692 m (55 Guter-
wagen oder alternativ 32 Giiter-
wagen und 11 Personenwagen)
und einer Kiz-Aufstellflache von
1500 m? (12 Lkw-Ziige und 20
Pkw) wurde die Kapazitat der
Route um mehr als 25 % erhoht.
Mit der Indienststellung der
TRELLEBORG fand das umfang-
reiche Modernisierungs- und Be-
schaffungsprogramm beider Ei-
senbahnverwaltungen vorerst ei-
nen AbschluB.

H. P.

StraBenbahn-
jubildum
in Plauen

Am 3. Dezember 1984 wird Plau-
ens StraBenbahn 90 Jahre alt.
Durch die rasche Entwicklung
der Textilindustrie Ende vorigen
Jahrhunderts wuchs auch das,
Territorium der Stadt. So wur-
den zundchst die weit voneinan-
der abgelegenen Plauener Bahn-
héfe (Unterer Bahnhof und Obe-
rer Bahnhof) durch den Bau ei-
ner meterspurigen Straenbahn
verbunden. Am 3. Dezember
1894 konnte diese Strecke zur
allgemeinen Nutzung ibergeben
werden. Im Laufe der Jahre ka-
men weitere Strecken hinzu.
1921 waren folgende Linien vor-
handen: Oberer Bahnhof— Unte-
rer Bahnhof, Haselbrunn —Neun-
dorf—Preifelpshl - Dittrichplatz,
Tunnel-Hauptfriedhof und Ti-

voli - Sidvorstadt. Dieses mit So-

lotriebwagen betriebene Strek-
kennetz bestand bis 1945 und

KT4D-Zuge gehoren auch in Plauen zum taglichen Bild. Diese Aufnahme von
einem Zug der Linie 3 entstand Ende vergangenen Jahres.
Foto: |. Mensdorf, Plauen

wurde Anfang 1945 durch sinn-
lose Bombenangriffe stark zer-
stort, Plauen war zu 75 % eine
Trimmerwdste, unc trotzdem
gelang es, ab 12. November
1945 die ersten notdlirftig in-
standgesetzten Fahrzeuge auf ei-
ner freigerdumten Teilstrecke
wieder in Betrieb zu nehmen. Bis

1948 waren fast alle Strecken
wieder in Betrieb. 1951 erhielt
Plauen die ersten neuen Trieb-
wagen, und 1960 wurde erstmals
der Beiwagenbetrieb eingefiihrt.
Zusehends verénderte sich das
Antlitz der Stadt. Neue Linien ka-
men hinzu, Haselbrunn — Plamag
und 1966 Hauptfriedhof — Reusa

sowie die am 5. Oktober 1983
freigegebene Neubaustrecke
durch das groRte Plauener Neu-
baugebiet am Chrieschwitzer
Hang, auf der die modernen
KT4D-Wagen in Doppeltraktion
fahren. Derzeit sind 48 Triebwa-
gen (davon 22 KT4D) und 22 Bei-
wagen auf 7 Linien — die Ge-
samtstreckenlange betrégt

17,5 km - in Betrieb.

Mdf.

Vorschau

Im Heft 12/84 bringen
wir u. a.:

100 Jahre Eisenbahn
Teterow—Gnoien;

Eine weitere Betrachtung
zum Eisenbahnunfall

in Genthin;

Im Raw Meiningen;

Das 03-Modell vom VEB
PIKO;
HO0/H0,-Heimanlage;
XXXI. Internationaler
Modellbahnwettbewerb
in Niesky.
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Uwe Janek (DMV), Miicheln, und
Dipl.-Ing. Peter Waack, Réblingen

Vergangenheit und Gegenwart:

Das
Bw Roblingen

Rund 30 Kilometer vom Eisenbahnkno-
ten Halle entfernt, an der Strecke nach
Nordhausen, liegt der kleine Ort Rablin-
gen am See. In Roblingen existiert seit
1876 ein Bahnbetriebswerk (Bw), tber
dessen Geschichte im folgenden be-
richtet wird.

Entstehung einer ,Schiebelokstation”
Unter der Regie der Magdeburg-Ko-
then-Halle-Leipziger Eisenbahn (MKHL),
der zweitdltesten deutschen Fernbahn,
entstand im Jahre 1864 eine zweite Ver-
bindung von Halle iber Nordhausen—
Leinefelde nach Kassel. Der Abschnitt
Halle —Eisleben, an dem auch Rablin-
gen (damals Oberréblingen) liegt,
wurde am 1. September 1865 und am
. 10. Juli 1866 der durchgehende Verkehr
nach Kassel eroffnet. Die Maschinen fir
den Rangierdienst und die weiteren
Baureihen wurden im 12 km westlich
von Roéblingen gelegenen Bahnhof Eis-
leben (heute Lutherstadt Eisleben)
stationiert.

Nach dem deutsch-franzésischen Krieg
von 1870/71 setzte der preuBische Staat
den Bau der sogenannten Kanonenbahn
von Berlin nach Wetzlar durch. Obwohl
urspriinglich nicht vorgesehen, wurde
die Halle-Kasseler Eisenbahn angekauft
und der Abschnitt Blankenheim Tren-
nungsbahnhof - Leinefelde mitgenutzt.
Die zu erwartende hohere Belastung
der Streckenabschnitte um  Blan-
kenheim war fiir die KPEV AnlaB,
1872 in Roblingen ein Bahnbetriebs-
werk flir Rangier- und Schiebelokomoti-
ven einzurichten. Nach vierjahriger
Bauzeit wurde das Bw im Jahre 1876 zu-
ndchst mit einem dreigleisigen Lok-
schuppen dem Betrieb libergeben und
mit zwei Lokomaotiven belegt.

Erweiterung war unumgénglich

Uber die ersten in Réblingen be-
heimateten Lokomotiven liegen keine
genauen Angaben vor. Vermutlich wa-
ren es Maschinen der ehemaligen

12 me 11/84

Halle-Kasseler Eisenbahn und ab 1877
preuBische Normalienlokomotiven, die
auf den Strecken um Blankenheim ver-
kehrten. Am 1. Oktober 1884 wurde die
von Roblingen ausgehende Nebenbahn
nach Querfurt erdffnet. Auf der stei-
gungsreichen Strecke nach Blan-
kenheim waren durch zunehmende
Kohle-, Gips- und Kalitransporte plétz-
lich stindig Schiebelokomotiven erfor-
derlich. Daher wurden in Réblingen
Loks der Gattungen T3, T® und T
stationiert, die auBerdem den gesamten
Zugverkehr nach Querfurt und auf der
am 1. Mai 1890 erdffneten Stichbahn
Teutschenthal—Salzmiinde Gbernahmen.

|

nichst erhielt Réblingen 1916 eine neue
Drehscheibe (Abb. 3).

Die bedeutend stirkeren Tenderloko-
motiven der preuBischen Gattung T 16’
verdrangten nach 1920 die kleineren
T Qund T 9 und ibernahmen auch den
gesamten Nebenbahndienst in Richtung
Querfurt—Vitzenburg. Die T 16' sollte
so zu einer fur viele Jahrzehnte bestim-
menden Gattung im Bw Roblingen wer-
den. Erst 1938 kamen schwere Giiterzug-
lokomotiven der BR 58'-%' (ex pr G 12)
und die BR 93 (ex pr T 14'), die auch
zeitweise den Personenverkehr zwi-
schen Halle und Eisleben iibernahmen,
hinzu. Damit wurde die T 16" aus dem

O Vitzenburg

Salzmunde

Teutschenthal

Schafstag
E£ngelsdorf

() Merseburg
Mucheln

Noch 1894 erfolgte die Erweiterung des
Bw Réblingen -durch Anbau um zwei
Schuppenstinde. In ‘dieser Form be-
steht der Lokschuppen noch heute
(Abb. 2). Im Jahre 1902 entstanden der
Wasserturm, Blrordume, die Werkstatt
und soziale Einrichtungen. Bis dahin
erhielt das Bw sein Wasser aus dem
Wasserturm eines ehemaligen Kali-
schachtes. Am 1. Juli 1904 wurde die
Nebenbahn Réblingen—Querfurt  bis
Vitzenburg verldngert und am 30. Mérz
1911 die Strecke Miicheln —Querfurt er-
offnet. Auch hier Gibernahmen die R6b-
linger Maschinen zahlreiche Zugdien-
ste. In  Querfurt entstand ein
Lokbahnhof mit. einem zweigleisigen,
vierstdndigen Lokschuppen. Querfurt
ist heute Einsatzstelle des Bw Réblin-
gen, der Lokschuppen wird noch
genutzt. 1904 erhielt das Bw Rablingen
einen seitlichen Schuppenanbau, in
dem noch heute die Lokleitung unterge-
bracht ist. Durch die verstarkte Indu-
strialisierung im Sidharz, vor allem
aber durch den Bergbau um Eisleben
und Sangerhausen, stieg der Giterver-
kehr weiter an, so daR leistungsféhigere
Lokomotiven erforderlich waren. Zu-

Streckendienst der Hauptbahn zu-
rickgedréangt.
Ein neuer Abschnitt begarin

Auch im Bw Réblingen hatte der zweite |
Weltkrieg seine verheerenden Spuren
hinterlassen. Zahlreiche = Loks waren
1945 beschiddigt. Nach einer Zéhlung
der Kriegsschadloks durch das RAW
Halle am 1. Oktober 1945 befanden sich
im Bw 15 beschadigte Loks. Obwohl es
an Personal, Kohle und dem Notwen-
digsten zum Leben mangelte, konnten
diese Maschinen durch die aufopfe-
rungsvolle Arbeit der Eisenbahner bald
wieder in Betrieb genommen werden.
Nach und nach wurden in freiwilligen
Arbeitseinsétzen (iber 100 Wagenladun-
gen Schutt und Asche aus dem Bw-
Geldnde gebracht. Am 1. November
1947 waren im Bw Roblingen 401 Ei-
senbahner, davon 97 im Lokfahrdienst,
234 im ortlichen Betriebsmaschinen-
dienst (Werkstatt) und 70 fir sonstige
Arbeiten, titig. Durchschnittlich 17 be-
triebsfahige Loks befanden sich im Bw,
von denen 10 planmiBig eingesetzt
wurden.

Die monatliche Laufleistung der Plan-
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lokomotiven betrug damals 1 782 km.
Zum gleichen Zeitpunkt wurden auch
Reise- und Giterzugwagen ausgebes-
sert und unterhalten. Im Friithjahr 1949
konnte eine neue, mechanische Besan-
dungsanlage in Betrieb genommen wer-
den, so dal} das bis dahin Gblich gewe-
sene manuelle Besandungsverfahren
der Lokomotiven mittels Eimer und Lei-
ter entfiel (Abb. 4).

Beachtliche Leistungen

Ende der 40er Jahre wurden nun auch
wieder Giterziige von Rdblingen bis
Nordhausen, Hettstedt und Leipzig-

Engelsdorf mit Loks der BR 58 gefahren.
2

1 Schematische Darstellung von den im Bw Rob-
lingen stationierten Loks standig oder zeitweilig be-
dienten Strecken

2 Wenn auch das fiinfte Schuppengleis nicht ein-
deutig zu erkennen ist, so handelt es sich doch um
den fiinfstindigen 1894 rechts und links mit je ei-
nem Schuppengleis erweiterten Lokschuppen in
Roblingen.

3 1916 wurde diese Drehscheibe in Betrieb ge-
nommen. Das Foto entstand am 21. Mérz 1981,
dem letzten Betriebstag der 52 8077 im Bw Rablin-
gen.

In diese Zeit féllt auch die Ubernahme
von Langldufen. Den Auftakt bildete die
Jugendlok 58 2013 mit einer Fahrt zum
Pfingsttreffen der FD) in Berlin im Jahre
1950 (Abb. 5). Eine im Dezember 1950
tibernommene Laufleistung von 374 km
erfolgte von R&blingen (ber Nieder-
sachswerfen, Halle nach Ra&blingen,
ohne Gestellung einer Ersatzlok. Im
Vergleich dazu betrug die tigliche
Sollaufleistung fiir das Bw Réblingen im
Jahre 1949 im Giterzugdienst 195 km
und im Personenzugdienst 200 km, bei
einer Sollumlaufzeit von durchschnitt-
lich 16,7 Stunden.

Samtliche Loks der BR 93 wurden bis

4
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Ende der 40er Jahre abgegeben, und
von nun ab beherrschten die BR 89, 94

. und 58 allein das Feld (Abb. 6).

Erst 1962 kamen Loks der BR 74 hinzu.
Sie waren jedoch kaum im Einsatz und
wurden an Betriebe vermietet oder zu
Restdiensten herangezogen. So fuhr die
in Querfurt beheimatete 74 874 1963 fir
kurze Zeit eine Leig-Einheit auf der
Geiseltalbahn. Bis Februar 1965 wurden
nur noch die 74874, 74895 und

741116 im Z-Park gefihrt. Ahnlich war
es mit der BR 89. Vom 5. Mai 1961 bis
30. November 1962 war die 89 6209,
eine von der friheren Kleinbahn Anna-
burg—Prettin ibernommene T 3, im Be-
stand. Sie wurde wahrend dieser Zeit
an einen Betrieb vermietet und ging am
1. Dezember 1962 in das Eigentum der
Zuckerfabrik Erdeborn iiber. Dort war
sie noch einige Zeit als Werklok in Be-
trieb. Die vom Bw Bitterfeld Gibernom-
mene 89 6477 gehdrte vom 10. Juni bis
20. August 1963 zum Bw Ré&blingen.
Ende 1964 kamen wieder Loks der
BR 93 zum Einsatz, die die BR94 im
Reisezugdienst teilweise abloste. Dazu
wurden von November 1964 bis Fe-
bruar 1965 die 93037, 93183 und
93 325 vom Bw Eilenburg Gtbernommen,
Hinzu kamen im August 1965 die Eilen-
burger 93 144, 93 145 und 93 204. Aller-
dings war ihnen im Bw Roblingen kein
langer Einsatz beschieden, denn bereits
Mitte 1966 wurden sie wieder abgege-
ben. Die 93 037 zusammen mit der
93 144 erhielt die Rbd Berlin, die 93 183
das Bw Halle P, und die 93 325 wurde
an das GroRhandelskontor Leipzig ver-
kauft. Lediglich die 93 145 verblieb als
Reservelok bis Ende 1967 im Bw Rablin-
gen. Ebenfalls vom Bw Eilenburg lber-
nahm das Bw Roblingen die ersten Loks
der BR 83", die die BR 93 und einen
Teil der BR 94 ablosten. Die 94 1685
wurde als letzte am 16. August 1967 Z-
gestellt. Inzwischen begann die Be-
heimatung von Loks der BR 52, die so-
woh! die 58er, als auch die restlichen
94er ablosten. Soweit die Loks der
BR 58 nicht im Bw Roblingen Z-gestellt
wurden, erhielten sie in den Bahnbe-
triebswerken Altenburg, Zeitz und
Merseburg eine neue Heimat. Ende
1967 waren auBer der als Heizlok ein-
gesetzten 58 445 keine 58er mehr in
Roblingen. Durch die weitere Zuteilung
von Loks der BR 52.8 und der ersten
Diesellok der BR V 60 fir den Rangier-
dienst, war es dann auch moglich, die
BR 83" im Nebenbahndienst zu erset-
zen, da sie sich nicht bewihrt hatte. Ab
Mérz 1968 muBte das Bw Roblingen die
Dampflokunterhaltung des Bw Halle P
ibernehmen und die 86er des
Lokbahnhofs Gerbstedt unterhalten,
obwohl sie weiterhin im Bw Halle P be-
heimatet waren. Das betraf die 86 435,
86 436, 86 553, 86 573, 86 722, 86 724,
86 738 und 86 771. Die 52er waren im
Guterzugdienst, vor allem auf der Stei-
gungsstrecke in Richtung Blankenheim,
kein vollwertiger Ersatz fiir die 58er. So
wurden 1969 einige 44er mit Olhaupt-
feuerung stationiert, obwohl Réblingen
nie eine Olbetankungsanlage besaR,
und die Loks immer in anderen Bahnbe-

me 11/84 13
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Stationierungsiibersicht
Baureihe 94

Bestand am 31. 1. 1936

94906 94 1604, 94 1683,

94 1174, 94 1605, 94 1684,

94 1191, 94 1606, 94 1685,

94 1339, 94 1607, 94 1687,

94 1340, 94 1609, 94 1689,

94 1345, 94 1688.

Leicht beschadigte Kriegsschadloks
(1945 wieder in Betrieb genommen)
94 1600, 94 1607,

94 1604, 94 1685,

94 1606.

Bestand am 1. 1. 1960

94859, 94 1010, 94 1602,
94 886, 94 1011, 94 1604,
94971, 941374, 94 1606,
94973, 941350, 94 1630,

94 1193, 94 1399, 94 1685,
94 1738.

Bestand am 1. 1. 1966

94 886, 94 1350, 94 1685
94 971, 94 1602,

94 1010, 94 1604,

94 1287, 94 1665,

Baureihe 93

Kriegsschadloks, die vom RAW Halle
1945 im Bw Roblingen gezdhlt wurden
und die vor 1950 aus dem Bw-Bestand
ausschieden:

93 505, 93787, 93862,

93522, 93789, 93908,

93 694, 93790, 93-1028.

Baureihe 89

Bestand am:
1953 1959 . 1961
89 6205 896108 896114

Baureihe 03

Bestand am 1. 6. 1973
03 2067, 03 2186,
03 2126, 03 2203,
03 2153, 03 2236.

Baureihe 83"

Bestand am 31. 12. 1966
83 1002, 831011,
83 1005, 83 1016,

83 1007, 83 1019.
‘Baurelhe74 ,

Bestand von 1962 bis 1965
74 874, 74 1116,
74 895, 74 1269.

Baureihe 58

Bestand Januar 1949

58 423, 5B 456, 58 1412, 58 1455,
58 1535, 58 1554, 58 1570, 58 1990,
58 2008, 58 2099.

Bestand am 1. 1. 1960
58 445, 58 1201, 58 1236,
58 1337, 58 1386, 58 1545,
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triebswerken Ol bunkerten. Kurzzeitig
waren 1971/72 einige Vertreter der BR
50.0 und 58.3 in Réblingen. Wihrend
die 500047, 500050, 500051 und
50 0061 einige Monate zum Bestand
gehérten, waren es bei den 58 3022,
58 3038 und 58 3050 nur einige Tage,
z. B. bei der 58 3050 vom 21. Septem-
ber bis 4. Oktober 1971,

Der Traktionswechsel begann

Am 2. April 1973 begann die Beheima-
tung der 131 009 und damit der Einsatz
von GroRdieselloks im Bw Réblingen.
4

Der verstirkte Traktionswandel machte
es zu dieser Zeit moglich, die letzten
Altbau-52er durch rekonstruierte zu
ersetzen. Als letzte war im Mérz 1973
die 52 3187 im Einsatz, blieb jedoch zu-
sammen mit der 52 1371 (vermietet an
das Raw Halle) und der 52 6904 noch
langere Zeit im Bestand. Wiahrend die
52 6904 in R&blingen abgestellt war,
heizten die 52 1371 in Halle, die 52 3187
in Ammendorf und die 52 5186 in Hett-
stedt. Die 52 1371 wurde am 20. Januar
1976 dem Z-Park zugeordnet. Die zu
Ende gegangene Dampflokunterhaltung
in Halle brachte fiir Roblingen neue
Aufgaben, denn auBer den eigenen

Dampflokomotiven waren die fur Heiz-
und Reservedienste bendtigten Loks zu
unterhalten. Mit der BR 03.2 vom Bw
Halle P erhielt das Bw Réblingen erst-
malig  Schnellzuglokomotiven. Gele-
gentlich gelangten die 35 1004, 35 1009,
35 1078 und 35 2001 bis zu ihrer Ausmu-
sterung (35 2001) oder Umbeheimatung
(35 1004, 35 1009) nach Roblingen. Zur
Leipziger Frithjahrsmesse 1976 kamen
letztmalig die BR 03.2 vor Sonderziigen
zum Einsatz. Als die 032203 ab
12. Mérz 1976 und die 032186 ab
24, Mérz 1976 zum Bw Leipzig West

4 Im Frihjahr 1949 errichtete man die mechani-
sche Besandungsanlage. Die 52 8063 war im Mérz
1981 noch als Dispolok im Einsatz.

5 Die 58 2013 vor dem Sonderzug zum Pfingst-
treffen der FD| in Berlin im Jahre 1950.

6 Am 10. Oktober 1959 fand eine Sonderfahrt mit
der 89 6108, die ansonsten fur den Rangierdienst
eingesetzt war, zum 75jahrigen Bestehen der
Strecke Rablingen ~Querfurt statt. Fiir einen Tag
_schliipften” die Eisenbahner in die Eisenbahner-
uniformen von 1884

7 Die 52 8077 vor ihrem letzten Zug in Richtung
Querfurt (21. Mérz 1981)

Zeichnung: U. Janek, Micheln
Fotos: 2, 5, 6 Sammling P. Waack, Réblingen
3, 4,7 P. Waack, Riblingen

gehdrten, war diese Episode vorriiber.
Mit dem zweiten Fahrplanwechsel 1976
wurde die BR 86 in Gerbstedt ausgemu-
stert, und somit endete auch ihre Unter-
haltung in Roblingen. Von nun war in
Réblingen nur noch die BR52.8 als
letzte Dampflokbaureihe beheimatet.
Bis zum 2. Juni 1976 erhielt Roblingen
weitere Loks der BR 131, 106 und die
101 172.

Die noch im Nebenbahndienst auf den
Strecken Réblingen—Vitzenburg, Quer-
furt—Merseburg—Schafstadt und teil-
weise auch zwischen Réblingen—Teut-
schenthal sowie R&blingen—Luther-
stadt Eisleben eingesetzten Loks der
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BR 52.8 wurden schrittweise durch
110er aus dem Bw Leipzig Sid ersetzt.
Die 110 139 und 110 140 kamen am
11. Dezember 1980, am 13. Dezember
absolvierten sie die ersten Probefahrten,
und ab 15. Dezember ibernahmen sie
zwei der finf Umlédufe der 52.8.

Wenig spater standen genligend 110er
zur Verfiigung. Geblieben war die
52 8063, eine Dispatcherlok unter
Dampf, und am 14. April 1981 nahmen
die Beschéftigten des Bw Roblingen mit
der festlich geschmiickten 52 8033 Ab-
schied von der Dampflok. Einige

Dampfloks wurden den Bahnbetriebs-
werken Lutherstadt Wittenberg, Falken-
berg (Elster) und Leipzig-Engelsdorf zu-
geordnet. Andere fanden im Winter

1981/1982 fir Heizzwecke Verwen:-
dung, so dal Roblingen in relativ kurzer
Zeit seinen gesamten 52.8-Bestand ab-
geben konnte.

Ab 1982 nur noch Dieselloks

So verblieb als letzte nur die 52 8108 in
Réblingen. Im Winter 1981/82 stand sie
gelegentlich unter Dampf, hauptsach-
lich war sie an den Auswaschtagen des
Dampfspenders 58 1616 als Heizlok ein-
gesetzt und wurde am 18. April 1982
endgliltig an das Bw Lutherstadt Witten-

berg abgegeben. Damit verblieb nur
noch die seit 1971 als Dampfspender
eingesetzte 58 1616 in Rablingen. Im
gleichen Jahr kam ein Einzelginger be-
sonderer Art hinzu, die von der DR an-
gemietete Werklok 111991 des BKW
Deuben. Sie fuhr Gberwiegend Leistun-
gen im Nebenbahndienst. Da dies jedoch
nur gemischte Pline waren (Perso-
nen- und Guterzige), gab es seit Beginn
des Winterfahrplans keine weitere Ver-
wendungsmoglichkeit mehr, und so

wurde sie am 25. September 1982 an
das Bw Leipzig Stid weitergegeben. Die

110er waren auf die Dauer im Giiterzug-
dienst kein vollwertiger Ersatz fir die
52.8, da ihre Leistung zu gering ist. Am
22. Juli 1982 traf die erste Lok der
BR 112 im Bw Roblingen ein. Danach
wurden fast alle 110er frei und in der
Zeit vom 29. Juli bis 17. Dezember 1982

an die Bahnbetriebswerke Leipzig Std -

und Halle G abgegeben. Nur fiir kurze
Zeit hatte Roblingen 1983 noch einmal
eine 52.8, die 52 8045, im Bestand.

Quellenangaben

{1} -: Unterlagen des Bw Réblingen

(2) Archiv der Verfasser

{3) H. Wenzel, G. Moll: Baureihe 93, EK-Verlag, Freiburg
{4} H.Wenzel: Baureihe 94, EK-Verlag, Freiburg

(5) U.Janek: Sonderfahrt-Broschire vom 4. September
1982 (BV Halle)

58 1591, 58 1616,
58 1976, 58 1992.

58 1890,

Bestandam 1. 1. 1967

58 211, 58 401, 58 409,
58 419, 58 445, 58 1201,
58 1330, 58 1337, 58 1591,
58 1601, 58 1616, 58 1640,
58 1714, 58 1719, 58 1984,
58 2135.
Baureihe 52
Bestand am 31. 12. 1967
52 105, 52 1284, 525008,
52 5509, 52 5660, 52 8028,
52 8033, 528060, 528073,
52 8098, 528099, 528119,
52 8120.
Bestand am 2. 6. 1976
52 8027, 528028, 528033,
52 8034, 528041, 528044,
52 8059, 52 8063, 52 8077,
52 8090, 528098, 52 8105.
Bestand am 30. 6. 1980

~ 52 8028, 528034, 528063,
52 8077, 528103, 528108,
52 8114, 528119, 528174,
52 8175.
Bestand am 30. 6. 1983
52 8045 .
Baureihe 44

Bestand am 1. 9. 1970
44 0566, 44 0592, 44 (0595,
44 0616, 44 0663, 44 0698,

44 0182,

Baureihe 106

Bestand am 2. 6. 1976

106 004, 106 016, 106 034,
106 109.

Baureihe 110

Bestand am 1. 4, 1981

110 111, 110126, 110 138,
110 140, 110 158, 110 163,
110 164,

Baureihe 112

Bestand am 31. 12. 1982
112278, 112290, 112 309,
112 355, 112 549.

Baureihe 131

Bestand am 2. 6. 1976
131001, 131006, 131009,
131028, 131041, 131042,
131045, 131046, 131047,
131 049.

Anmerkung:

Diese Ubersicht ist nicht vollstindig, vermittelt
aber wichtige Angaben, die bsonders fir Lok-Stati-
stiker interessant sein dirften.
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Peter Schwalbe (DMV), Hohenleuben

Ein sowjetischer
Modelleisenbahner

Als im vergangenen Jahr der Beitrag
iiber die Arbeiten des Moskauer Mo-
dellbahnfreundes |. I. Prochorow er-
schien (vgl. Heft4, S.23), kindigten
wir an, auch kinftig Uber das Hobby
Modelleisenbahn in der UdSSR zu be-
richten. Der genannte Beitrag fand lbri-
gens im In- und Ausland grofes Inter-
esse. Grund genug, heute etwas (ber
Lew Semjonowitsch Lukaschin und
seine Modelle zu erfahren.

Lew Semjonowitsch lebt unweit Mos-
kaus in der Stadt Ljutkarino. Der heute
56jéhrige beschiftigt sich seit etwa 20
Jahren mit unserem Hobby — und fing
durch eine Ausstellung im Moskauer
Gorki-Park Feuer ... Damals zeigten
Freunde aus der DDR ihre Anlagen.
Wie ernst es dabei werden kann, ver-
deutlicht das Beispiel dieses leiden-
schaftlichen Modelleisenbahners: Der
ehemalige Schlosser sattelte um; er
wurde Modellbauer. Und kein schlechter,
wie seine Gebdudemodelle beweisen.
Die Modelle sind gréRtenteils Nachbildun-
gen von Bahnbauten des Moskauer Au-
Renrings, wozu er fast ausnahmslos Pia-
cryl verwendete. Neben Gebauden ent-
stehen auch Lampen, Signale, Briicken
und Baume in eigener Werkstatt. Dabei
hat L. Semjonowitsch besondere Liebe
fir das kleinste Detail — wie auch un-
sere Fotos zeigen. Sémtliche Figuren
werden ebenfalls auf diese Weise her-
gestellt, nur basteln zwei seiner
Freunde, Boiko Pavel Terentjewitsch
und Alexander Istomin, diese fiir ihn.
AuBerdem baut Lew Semjonowitsch seit
sechs Jahren an einer 4200 mm X
900/1350 mm grofen HO-Anlage, auf
der mehr als 65 m Gleis verlegt wurden
und tberwiegend Modellfahrzeuge aus
der DDR-Produktion verkehren.
Ubrigens: In der Sowjetunion beschafti-
gen sich, wie bei uns, die meisten Mo-
delleisenbahner mit der NenngréRe HO.
Natiirlich sind dort auch die Erzeug-
nisse des VEB Berliner TT-Bahnen und
die NenngréRe N bekannt. Aber den-
noch schwaren die meisten Freunde auf
den MaBstab 1:87.
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Modell des Empfangsgebaudes des Bahnhofs Begowaja

Das Stellwerk zur Einfahrt ins Bw

Das Zentralstellwerk

Ein Block des Warmeaustauschers wird gereinigt ..

Fotos: Sergej Dowgwillo, Moskau
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Sergej Dowgwillo, Moskau

Wettbewerbs-
ausstellungen
in der UdSSR

Auch in der Sowjetunion sorgen Mo-
dellbahnaustellungen dafiir, daB (iber
dieses beliebte Hobby breite Kreise der
Offentlichkeit informiert werden. Aller-
dings sind dort noch nicht jahrzehnte-
lange Erfahrungen vorhanden, wie etwa
in der DDR, der CSSR oder UVR. Nach-
folgender Beitrag berichtet tber die bis-
her al¥ diesem Gebiet geleisteten Akti-
vitédten.

Im November 1983 fand in Reutow bei
Moskau eine Wettbewerbsausstellung
Uber Kampf- und Transporttechnik statt.
Sie wurde von der vor kurzem gegriin-
deten Foderation fiir historisch-techni-
schen und Standmodellbau beim Mos-
kauer Gebietskomitee der DOSAAF
(Gesellschaft zur Forderung der Armee,
der Luftstreitkrafte und Flotte der
UdSSR) organisiert. Dazu gehort auch
eine Arbeitsgruppe, die sich ausschlieR-
lich mit dem Modellbahnbau beschéf-
tigt. Dadurch haben die Modell-
eisenbahner im Moskauer Gebiet eine
Dachorganisation erhalten. Und so war
es moglich, daR auf dieser Ausstellung
neben Schiffsmodellen auch Modellei-
senbahnen zu sehen waren. Vorher gab
es zwar schon Ausstellungen, die der
Moskauer Modelleisenbahn-Klub selbst
organisierte, allerdings ohne Wettbe-
werbsveranstaltungen. Die jm Novem-
ber 1983 ausgestelliten Eisenbahnmo-
delle wurden im Laufe der letzten Jahre
vorwiegend von bekannten Modellei-
senbahnern aus Moskau angefertigt.
Dabei handelte es sich u. a. um HO-Mo-
delle, die bereits im ,me" vorgestellt
wurden, wie die Dampflok der Baureihe
T3 in der Nenngréfe HO von . Procho-
row (siehe ,me” 4/83 und nebenste-
hende Seite). Er erhielt Gbrigens beim
Wettbewerb den zweiten Platz. Zu se-
hen waren auflerdem das von N. Gun-
dorow gebaute Empfangsgebdude des
Bahnhofs Bratzewo der Moskauer Be-
zirkseisenbahn (,me” 12/72), der Pan-
zerzug aus dem zweiten Weltkrieg von
E. Schkljarenko (.me" 12/71) und ein

achtachsiger Kesselwagen (,me"” 12/72)
vom gleichen Erbauer.

E. Schkljarenko zeigte auBerdem noch
deutsche Dampflokomotiven in HO, die
u.a. aus Teilen der PIKO-Modelle
01 504 und 64 entstanden. Die von ihm
ausgestellte Diesellokomotive M 62 der
SZD wurde nach der im ,me*“ 7/81 ver-
offentlichten Beschreibung aus dem In-
dustriemodell umgebaut.

Die Bewertung der Modelle iibernahm
eine Jury, der auch Boris Barkowskow
angehorte. Er ist Mitautor des 1980 im
Verlag ,Transport” erschienenen Bu-
ches ,Eisenbahnmodelle”, das bis jetzt

1

des Getriebes und der Schaltung, Rad-
sdtze und Kupplungen verwendet wur-
den. Die zweite Kategorie umfate Mo-
delle, die auf der Grundlage von indu-
striemodellen unter Anderung des Pro-
totyps entstanden. Die dritte Kategorie
beinhaltete . Frisuren von Industriemo-
dellen ohne Verinderung des Proto-
typs. Eisenbahnbauten und Signale bil-
deten die vierte Kategorie. Die Eingrup-
pierung des Modelleisenbahnwesens in
die DOSAAF hat sich von Anfang an gut
bewidhrt. In den kiinftigen Ausstellun-
gen werden weitere interessante Mo-
delle zu sehen sein.

TV —

"!':‘ A . o Pt s - .Fi '

in der UdSSR das einzige dieser Art ist.
Weiterhin arbeitete in der Jury auch Ka-
rel Prochaska mit, der viele Jahre als
technischer Leiter des Modelleisen-
bahnwesens im Moskauer Palast der
Pioniere und Schiiler tatig war.

Die Bewertung der Modelle erfolgte in
vier Kategorien, die in etwa denen des
Internationalen Wettbewerbs entspre-
chen. Zur ersten Kategorie geharten Lo-
komotiven und Wagen, die vollstandig
im Eigenbau gefertigt und wo lediglich
solche Normteile wie Motore, Elemente

1 HO-Modell der Lok 01 504 von E. Schkljarenko.

2 Die 03 084 baute ebenfalls E. Schkljarenko in
der NenngroBe HO aus verschiedenen industrie-,
aber auch selbstgebauten Teilen.

3  Ein russischer Oldtimer ist diese Mallet-Perso-
nenzuglokomotive der Baureihe 1 der Mittelsibiri-
schen Eisenbahn aus dem Jahre 1903. Erbauer die-
ses HD-Modells ist Sch. Schafejew.

Fotos: Verfasser
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Dipl.-Ing. Pad. Claus Dahl,
Burg (b. Magdeburg)

Wie
funktioniert
ein Thyristor?

In der letzten Zeit erreichten uns zahl-
reiche Zuschriften in denen darum ge-
beten wurde, einmal zu erldutern, was
ein Thyristor ist und wie er funktioniert.
Dieser Bitte kommen wir gerne nach,
zumal moderne Stromsteller ohne Thy-
ristoren als Stellelemente kaum noch
den erhéhten Anforderungen unserer
Zeit gerecht werden. So werden auch
die Modelleisenbahner zunehmend mit
Thyristoren konfrontiert.

Der Thyristor ist ein Silizium-Halbleiter-
bauelement und besitzt zugleich die Ei-
genschaften eines Gleichrichters und
eines Schalters. Das heif8t, der durch
ihn hindurchflieBende Strom kann ein-
und ausgeschaltet werden, aber nicht
wie bei einem mechanischen Schalter,
sondern elektronisch. Sein innerer Auf-
bau ist vierschichtig und hat die Zonen-
folge pnpn. Die duBere p-Schicht heift
Anode, die duBere n-Schicht Katode.
Die innere p-Schicht besitzt einen wei-
teren AnschluB und trdgt die Bezeich-
nung Steuerelektrode (St).

Ohne Einwirkung auf die Steuerelek-
trode sperrt der Thyristor in beiden
Stromrichtungen, also sowohl bei plus
an Anode und minus an Katode, als
auch umgekehrt. In letzterer Richtung
(+ an K, — an A) sperrt der Thyristor
immer. Liegt dagegen eine Polung in
der ersten Stromrichtung vor, so kann
der Thyristor durch das Anlegen einer
gegen K positiven Spannung an die
Steuerelektrode in den leitfahigen Zu-
stand geschaltet werden. Dies wird
durch das plétzliche Auftreten von La-
dungstragern (Ladungstrégerinjektion)
in der inneren p-Schicht herbeigefiihrt.
Dadurch hebt sich die Sperrwirkung
der mittleren Sperrschicht schlagartig
auf. Dieser Vorgang wird analog dem
Vorgang bei gasgefiillten Rohren auch
Zindung genannt.

Die Steuerelektrode ist nach dem Um-
schalten in den leitenden Zustand un-
wirksam. Deshalb werden zur Ziindung
- des Thyristors nur sehr kurze, aber
steile  Stromimpulse bendtigt. Das
Loschen bzw. Ausschalten des Thyri-
stors ist nur maglich, wenn man den
Strom durch dufere MaRBnahmen unter
einen minimalen Wert,~den Haltestrom,
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oder zu null absinken |a8t. Dann geht
das Bauelement in den Sperrzustand zu-
rick. Fir einen erneuten Stromflu
mul es wieder geziindet werden.

Schaltet man den Thyristor in einen
Wechselstromkreis, so kann er in den
jeweils positiven Halbwellen einge-
schaltet werden. Am Ende jeder positi-
ven Halbwelle, nahe dem Nulldurch-
gang der Wechselspannung, schaltet er
wieder ab und muB in der nachsten po-
sitiven Halbwelle erneut geziindet wer-
den, wozu eine Zindimpulsfolge mit

1

Gleis it
fahrzeug

1 a) Thyristersymbol b) Grundschaltung mit
Wechselstrom (ZIG — Zundimpulsgenerator) ¢} Im-
pulsdiagramm (U, — Betriebswechselspannung, |, —
Ziindimpulsstrom, | — Thyristor- bzw. Verbraucher-
strom), Dauer einer Halbwelle 10 ms bei 50 Hz, d)
Abhingigkeit des Stroms von der zeitlichen Ver-
schiebung der Zundimpulse, (oben bei fruher Zin-
dung, unten bei spiter Zindung)

2 Prinzipschaltung des Modellbahnfahrstromstel-
lers VD — Freilautdiode, 5 — Fahrtrichtungsschalter

Zeichnungen: Verfasser

der Frequenz 50 Hz erforderlich ist.
Durch zeitliche Verschiebung der Ziind-

"impulse innerhalb der Halbwelle kann

der mittlere Strom zwischen null und ei-
nem Hochstwert verdndert werden.
Wird beispielsweise ein Motor in den
Stromkreis eingeschaltet, so dndert sich
auf diese Weise seine Drehzahl. Bei
Glithlampen 4Bt sich die Lichtstarke,
bei Heizwiderstinden die Temperatur
beeinflussen.

Bei der beschriebenen Steuerung erhait
der Verbraucher 50-Hz-Halbwellen-
strom. Richtet man die Wechselspan-
nung vor dem Thyristorsteller mittels
Mittelpunkt- oder Briickengleichrichter

gleich, so ist der Stellbereich des Stro-
mes wegen des nun vorhandenen
100-Hz-Halbwellenstromes doppelt so
groB. Allerdings muR die Frequenz der
Ziindimpulse auch auf 100 Hz erhéht
werden. Die Ziindimpulse miissen voll-
kommen synchron zur Frequenz der
Netzwechselspannung sein und die zeit-
liche Verschiebbarkeit besitzen. Zur
Formung der Zindimpulse, zumeist aus
der Netzwechselspannung, sind beson-
dere Schaltungen erforderlich, die je
nach den Anforderungen mehr oder
weniger kompliziert sind. Sie werden
meist als Ziind- oder Steuerimpulsgene-
ratoren bezeichnet. In der einschlégi-
gen Literatur sind solche Steuerungen
fiir verschiedene Anforderungen be-
schrieben. Sie kénnen mit Hand- und/
oder Fernsteuerung ausgefiihrt werden.
Fir die Verwendung des Thyristors als
Fahrstromsteller fir Modellbahnfahr-
zeuge sind folgende Hinweise wichtig:

1. Wegen der Permanentmagnetmoto-
ren muR dem Fahrstromsteller ein
Gleichrichter vorgeschaltet werden.
50-Hz-Betrieb empfiehlt sich fiir extre-
mes Langsamfahren, z. B. bei Rangier-
fahrten. 100-Hz-Betrieb sollte fir Zug-
fahrten mit hheren Geschwindigkeiten
eingesetzt werden. '
2. Wegen der sogar noch stdrkeren
Funkstorungen im Hochfrequenzbe-
reich sind die EntstdrmaBnahmen an
den Fahrzeugen unbedingt beizubehal-
ten oder zu verbessern.

3. Durch die Unterbrecherwirkung des
Kummutators entstehen auch negativ
gerichtete Impulsspannungen, die so
grof} sein kénnen, daf sie den Thyristor
vorzeitig verloschen lassen, wodurch
der Motor stottert. Deshalb muB der
Motor mit einer Freilaufdiode beschal-
tet werden. Ist ein Fahrtrichtungsschal-
ter erforderlich, wird dieser zwischen
Freilaufdiode und Motor geschaltet.

4. Damit die Betriebsspannung auch bei
50- oder 100-Hz-Halbwellenstrom am
Ende jeder Halbwelle sicher gegen Null
absinkt, darf kein Kondensator parallel
zum Fahrstromkreis geschaltet werden.
Durch die Aufladung des Kondensators
iiberlagert sich eine Gleichspannung,
der Wechselspannung, und der Thyri-
stor bleibt stindig eingeschaltet. Eine
Steuerwirkung ist nicht mehr méglich. -
5. Fur die Anforderungen eines Modell-
bahnfahrstromstellers reichen Kleinlei-
stungsthyristoren vom 3-A-Typ aus.
Auch an die Sperrspannung werden
keine hohen Anforderungen gestellt.
Basteltypen mit 50-V-Sperrspannung
oder getypte Bauelemente mit 100 V rei-
chen aus. Ein solcher Thyristor wird in
der DDR hergestellt und heiflt St 103/1.
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Wir stellen vor:

HO-Modelle
von PreFo

Wrge
51 5088-45 017-3

Wrge
51 5088-45 017-3

Elberfeld
558 360
(Rheinmetall)

Elberfeld
530 641
(Rheinmetall)

Fotos
|. Steckel, Berlin
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anlage

Gunter Gerstenberger, Delitzsch

Gemeinschaftsanlage
des
Raw Delitzsch
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Fur alle Lehrlinge der Betriebsschule
des Raw Delitzsch besteht zu Beginn
der Lehrzeit die Moglichkeit, sich ver-
schiedenen Arbeitsgemeinschaften an-
zuschlieBen. Unter Anleitung von Pad-
agogen kdnnen sie entsprechend ihrer
Interessen handwerklich, kunstlerisch
oder sportlich in ihrer Freizeit tatig sein.
Eine der dltesten Arbeitsgemeinschaf-
ten ist die vor Uber 10 Jahren gegriin-
dete AG Modelleisenbahn, (ber deren
HO-Anlage im folgenden berichtet wird.

Haupt- und Nebenbahn

Nach Bereitstellung eines geeigneten
Raumes konnten wir mit der Gleisverle-
gung auf der etwa 10 m? groBBen, fast
quadratischen Grundplatte beginnen.
Geplant war eine zweigleisige Haupt-

S

bahn mit einem zum Anlagenrand par-
alle! liegenden groReren Bahnhof. Nach
erfolgter Gleisverlegung und Aufnahme
des Zugverkehrs konnten der Raum
noch vergroBert und somit auch die An-
lage erweitert werden.

1 Im Bahnhof Tannau hat am Bahnsteig 2 ein mit
einer 41er bespannter Kesselwagenzug Durchfahrt
A eichen Bahnsteig steht abfahrbereit ein
Eilzug mit der Lok 01 0503

2 Ein Personenzug verlalt den Haltepunkt
Wiesengrund. Links das Sdgewerk

3 Im Einschnitt am Tannberg ein
Kesselwagenzug. Auf der Nebenstrecke ein
Triebwagen der BR 185

Fotos: W. u. |. Albrecht, Oschatz
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Durch das Ansetzen eines 2m X 3 m
groBen Stiickes wurde u. a. die Verlén-
gerung der Bahnhofsgleise und somit
auch der Bahnsteige méglich.

Da der Aufbau einer transportablen An-
lage nicht geplant war, erwiesen sich
die Gleisverlegung, Verdrahtung und
Landschaftsgestaltung als relativ un-
kompliziert.

Ein bestimmtes Vorbild wurde nicht
nachgestaltet. Das Anlagenmotiv bein-
haltet eine zweigleisige Hauptbahn und
eine regelspurige Nebenbahn in einer
Mittelgebirgslandschaft. Fiir die Gleise
und Weichen wurde Pilz-Material mit
dem Modellprofil aus Neusilber ver-
wendet. Besonders in den Weichenstra-
Ben kam weitestgehend stoBfrei verleg-
tes Metermaterial zur Verwendung. Als
Antriebe wurden die der gleichen Firma
eingebaut, deren GroRe wir jedoch als
optisch stérend empfinden. Deshalb ist
der Einsatz von Unterflurantrieben dem-
néachst vorgesehen.

Schaltkreise sinnvoll angelegt

Die Anlage wird von einem gleisbildarti-
gen Stellpult aus bedient, in dem auch
die gesamte Stromversorgungsanlage
untergebracht ist. Ein leistungsstarker
Trafo liefert die Fahrspannung, die liber
funf Regler zur Anlage gefiihrt wird.

Im Haupt- und Schattenbahnhof ist die
Z-Schaltung vorhanden. Die freien
Strecken werden mit einer konstanten
Spannung versorgt. Dadurch ist die ma-
nuelle Bedienung auf diese zwei Bahn-
hofsbereiche beschrénkt und der ge-
samte. Betriebsablauf auch bei Hochbe-
trieb .Uberschaubar. |eder Schaltkreis
(z. B. Weichen, Signale, Relais, Be-
leuchtung usw.) wird mit einem eige-
nen Trafo versorgt. Der Bedienungsauf-
wand fir die Weichen in den beiden
Bahnhofbereichen wird durch eine
Fahrstralenschaltung vereinfacht, wo-
durch maximal vier Weichen gleichzei-
tig gestellt werden.

Die verschiedenen Schaltfunktionen
Ubernehmen Schutzgaskontakte (GEKO).
Der jeweils letzte Wagen eines Zuges
besitzt am Wagenboden einen Perma-
nentmagneten zur Auslésung der GEKO-
Kontakte. Im Schattenbahnhof schaltet
der einfahrende Zug durch solche Kon-
takte hinter sich die Weiche auf den
néchsten Strang um. Weitere Kontakt-
einrichtungen sind an den beschrank-
ten bzw. unbeschrankten Bahniibergén-
gen sowie Blocksignalen vorhanden.
Es wurden handelsiibliche Lichtsignale
eingesetzt, die noch nach dem- alten
Lichtsignalsystem arbeiten. Vor haltzei-
genden Signalen auf der Hauptstrecke
werden die Ziige auf einer Lange von
etwa 1,5 m vierstufig abgebremst, wih-
rend das Anfahren Uber elektronische
Bausteine gesteuert wird. Hierbei ha-
ben wir die Verzogerungszeit so einge-
stellt, daR sich die Fahrzeuge 7 bis
10 Sekunden nach der Signalumschal-
tung langsam in Bewegung setzen.

Tannau steht im Mittelpunkt

Zentraler Punkt der Anlage ist der Bahn-
hof Tannau. Er liegt an der zweigleisi-
gen Hauptstrecke, auf der Richtungs-
verkehr besteht. Parallel dazu befindet
sich am gegeniberliegenden Anlagen-
rand ein Schattenbahnhof, der drei
Zige aufnehmen kann. Der Durch-
gangsverkehr wird dadurch nicht beein-
fluBt. Vom Bahnhof Tannau aus kénnen
die Ziige von fiinf Gleisen — drei davon
sind Bahnhofsgleise — in Richtung
Schattenbahnhof fahren. Sie erreichen
diesen nach ungefdhr 3 m. Durch die
Signalabhangigkeit ist gewdhrleistet,
daf} nur ein Zug in dieser Richtung den
Bahnhof verlassen kann. Unabhingig
davon konnen auf den Giter- und Lok-
verkehrsgleisen Rangierfahrten stattfin-
den. Die aus dem Schattenbahnhof in
den ersten Blockabschnitt einfahrenden
Ziige missen die Steigungsstrecke be-
widltigen und umfahren dabei den Tann-
berg. Im zweiten Blockabschnitt werden
die Stahltragerbricke und der Halte-
punkt Wiesengrund erreicht. Hier ist
nur der Halt von Personenziigen vorge-
sehen, deren Aufenthaltszeit durch ein
Zeitglied bestimmt wird. Die anderen
Ziige fahren ungehindert weiter und er-
reichen nach Passieren des Einschnitts
und Tunnels am Tannberg das Vor-
bzw. Einfahrsignal vom Bahnhof Tan-
nau. Je nach Zugart kénnen nun die
Fahrstraen im Bahnhof gestellt wer-
den. Fir die Giterzige stehen neben
den bereits genannten funf Gleisen wei-
tere zwei Gleise zur Verfigung, die
aber nur durch Kreuzung der Gegen-
richtung erreichbar sind. Dicht am Emp-
fangsgebdude, also am Hausbahnsteig,
beginnen und enden die Zlige der Ne-
benbahn. Auf dieser Strecke verkehren
vollautomatisch drei Zugeinheiten im
Wendezugverkehr. Der Ablauf bzw. die
Schaltung wurde im ,me"” 12/83 naher
beschrieben. Deshalb hier nur einige
Bemerkungen zum Streckenverlauf:
Nach Verlassen des Bahnhofsgeldndes
beginnt im Tunnelbereich die Stei-

. gungsstrecke. Am Sdgewerk verlduft

die Strecke in einem Einschnitt und
Uberquert am Tannberg die Haupt-
strecke. Hier wird spéter noch ein Hal-
tepunkt eingerichtet. Die Aufenthalts-
zeit wird ebenfalls durch ein Zeitglied
bestimmt. Das Umfahren des Tann-
bergs erfolgt parallel zur Hauptstrecke.
Widhrend diese anschlieBend zum
Schattenbahnhof hin geneigt ist, bleibt
die Nebenstrecke auf gleicher Héhe.
Erst im Tunnelbereich Uberquert sie
den Schattenbahnhof. Dabei verlduft
die Trasse parallel zum Anlagenrand
und endet schlieBlich in der duRersten
rechten Ecke, hier befindet sich der
Kopfbahnhof.

Fahrzeugpark ist vielféltig

Auf der Anlage verkehren handelsiibli-
che Fahrzeuge. Die Wagen wurden
aber teilweise frisiert. Der reichliche
Fahrzeugpark erméglicht so das zeitge-
rechte Einsetzen der Fahrzeuge.

Um vorbildgerecht zu fahren, erhalten
Giiterzige die groRtmogliche Lange. Ei-
nen besonderen Reiz stellen hierbei die
Ganzziige dar. Die aus sieben bis neun
vierachsigen Reisezugwagen bestehen-
den D-Zige werden von der BR 01 oder
BR 130 anstandslos auf allen Strecken-
abschnitten bewaltigt. Auf der Haupt-
strecke sind im Normalfall sechs bis
neun fahrplanméiBige Zige eingesetzt.
Dabei wird bericksichtigt, daR die
Stadteschnell- bzw. Stidteexprefziige
nur in groBeren Zeitabstanden auf der
Strecke erscheinen und im Bahnhof
Tannau keinen Verkehrshalt bekom-
men.

Die Bedienung der gesamten Anlage ist
mit nur zwei Personen moglich.

Gebidude wurden verdndert

Die Gebdude entstanden aus handelsiib-
lichen Bausétzen. Einige Hauser wurden
allerdings verindert. Das Alt- und Neu-
baugebiet stammt aus Bausitzen des
MaRstabs 1:100. Das Empfangsgebiude
im Bahnhof Tannau wurde aus zwei
Bausdtzen ,Dosse Nord”, also auch im
MaRstab 1:1000 hergestellt. Da das Ge-
béude im Vordergrund und in der Nihe
von anderen Bauten der NenngréRe HO
steht, ist ein mafBstabsgerechter Neu-
bau geplant.

Fast alle Gebdude kénnen beleuchtet
werden. Ebenso umfangreich ist die Be-
leuchtung auf dem gesamten Bahnhofs-
gelande.

Geldnde entstand

mit bewdhrten Methoden

Die gesamte Oberfliche ist mit Stoff-
stiicken bespannt, die je nach Geldnde-
form glatt, wellig oder hiigelig auf die
Unterlagen geklebt wurden. Nach dem
Aushérten und nochmaligen Einstrei-
chen mit Kaltleim wurde Streumehl in
den verschiedensten Farbtonen aufge-
tragen. Weiterhin kamen natiirliche Ma-
terialien wie Sand, Kiesel, Kohle, Koks
zur Anwendung, wahrend die Felspar-
tien mit Schaumpolystyrol gestaltet wur-
den. Auf dem Gleiskorper haben sich
Schottermatten bewihrt.

Die handelsiiblichen Bdume befriedigen
nicht. Um den Gesamteindruck der An-
lage weiter zu verbessern, ist vorgese-
hen, die Plastikwélder durch Modell-
bdume aus natlrlichen Stoffen zu erset-
zen.

AbschlieBend sei noch auf ein Problem
hingewiesen, mit dem wir jdhrlich fertig
werden miissen: dem vollstindigen
Wechsel der Mitglieder. Bedingt durch
die Ausbildung sind auRer der Zwei-
mannleitung jahrlich immer wieder
neue Mitglieder vorhanden. In den ge-
ringsten Fillen ist es den Lehrlingen des
zweiten Lehrjahrs mdglich, in der AG
mitzuarbeiten, da sie in dieser Zeit be-
reits in der Praxis eingesetzt sind.

Der Schul- und Werkleitung des Raw
Delitzsch méchten wir an dieser Stelle
danken. Sie zeigen viel Verstdndnis fiir
unsere Arbeit und geben stindig Unter-
stiitzung.
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Dipl.-Ing. Egon Koch, Berlin

Das
gute Beispiel

Formhauptsignale

Die wichtigsten Signale sind die Haupt-
und Vorsignale. In diesem Beitrag geht
es um die Formhauptsignale. Alte Mo-
dellbahn-Hasen werden sagen, daR es
sich dabei um alte Hite handelt. Wir
wollen aber auch an die Anfénger den-
ken. Beim Bemiihen um gute Vorbild-
treue sind schlieBlich alle Modelleisen-
bahner angesprochen. Im gtiltigen Si-
gnalbuch (SB) der Deutschen Reichsbahn
(DV 301) findet man dber Haupt- und
Vorsignale allgemeine Bestimmungen.
Das Wesentlichste sei kurz genannt:
Haupt- und Vorsignale gelten fiir Ziige.
Halt zeigende Hauptsignale gelten auch
fir Rangierabteilungen. Hauptsignale
sind Einfahrsignale, Ausfahrsignale,
Zwischensignale - das sind Hauptsig-
nale innerhalb des Bahnhofs, die keine
Einfahr- oder Ausfahrsignale sind —,
Blocksignale und Deckungssignale vor
Gefahrenpunkten auf freier Strecke.
Die Hauptsignale stehen in der Regel
unmittelbar rechts neben dem Gleis, zu
dem sie gehdren. Sie kénnen auf Si-
gnalbriicken auch (iber dem Gleis ange-
ordnet sein. Die Grundstellung der
Hauptsignale ist die Stellung ,Halt".
Ausnahmen sind fiir Blocksignale auf
Strecken mit automatischem Strecken-
block und Hauptsignale von Betriebs-
stellen, die zeitweise ausgeschaltet wer-
den, zuldssig. Bei diesen Signalen ist
die Grundstellung ,Fahrt”.

Ein gravierender Unterschied in der
konstruktiven Ausfiihrung besteht zwi-
schen Form- und Lichtsignalen. Die
Formsignale sind &lteren Ursprungs und
verkorpern einen Teil der Eisenbahnhi-
storie.

Formhauptsignale haben ein oder zwei
Fligel. Es kénnen maximal drei Signal-
begriffe gezeigt werden.

Die Geschwindigkeitsbeschrédnkung bei
Hf 2 gilt vom Hadptsignal ab im an-
schlieBenden  Weichenbereich.  Bis
etwa 1955 gab es vereinzelt auch drei-
fliglige Formhauptsignale. Das Signal-
bild Hp 3 hatte die Bedeutung: ,Fahrt
frei mit Geschwindigkeitsbeschrankung
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wie bei Hp 2, jedoch fiir einen anderen
als den durch Hp 2 gekennzeichneten
Fahrweg” (Signalbuch; Ausgabe 1950).
Die Signalfliigel werden durch Fernbe-
dienung mit Drahtzugleitungen bewegt.
Es gibt auch Formsignale mit elektri-
schen Antrieben, die Uber Kabel an das
Stellwerk angeschlossen sind.

Die Signalfligel sind farbig emailliert,
und zwar nach vorn weill mit rotem
Rand. Auf der Riickseite sind sie weil}
und haben einen schwarzen Rand. Fiir
beengte Platzverhéltnisse (z. B. durch
die Fahrleitung auf elektrifizierten Strek-
ken) gibt es auch verkurzte Signalfligel.

Der Signalmast ist in der &lteren Bauart
als Gittermast mit quadratischem
Durchschnitt ausgefiihrt. Diese Mast-
form kann jedoch wegen ihrer Breite
bei geringem Gleisabstand nicht zwi-
schen den Gleisen aufgestellt werden.
Dafiir gibt es den sogenannten Schmal-
mast, der eine Héhe von 8 und 10 m so-
wie eine Breite von 100 mm haben darf.
Schmalmaste finden allgemein Anwen-
dung, da sie sowohl auBerhalb der
Gleise als auch zwischen den Gleisen
aufgestellt werden kénnen. Sofern
keine Lichtsignale infrage kommen,
werden nur noch Schmalmaste verwen-
det.

Um den Mast eines Formhauptsignals
besser sichtbar zu machen, wird auf der
Vorderseite ein rot-weiB-rotes Mast-
blech angebracht. Die einzelnen Ab-
schnitte der Mastbleche sind 1 m lang,
beginnen unmittelbar unter dem ober-
sten Signalfligel mit rot und enden
etwa 2,70 m {iber Schienenoberkante.
Dieses Mastblech dient der besseren
Erkennbarkeit des Formhauptsignals
und hat keine fahrdienstliche Bedeu-
tung (Abb. 1 und 2). (Anders ist es bei
Lichtsignalen!) Unter dem Mastblech ist
das Bezeichnungsschild (ein groRer
Buchstabe) angebracht.

1 Ausfahrsignale mit Schmalmasten in Stellung
Hf 0 und Hf 1

2 Einfahrsignal mit Gittermast in Stellung Hf 2.
Die Propangas-Beleuchtung ist hier deutlich zu er-
kennen.

3 Lageplan-Beispiel (Bahnhofskopf eines einfa-
chen Kreuzungsbahnhofs)

Fotos und Zeichnung: Verfasser

Die Lichtzeichen der Nachtbegriffe der
Formsignale werden durch farbige Gla-
ser erzeugt, die von der Riickseite be-
leuchtet sind. Als Lichtquelle dienen Pe-
troleum, Propangas oder elektrische
Glihlampen. Die Blendeneinrichtung
mit den Farbglésern wird zusammen mit
dem Signalfligel mechanisch bewegt.
Die Signallaternen sitzen auf einem ab-
senkbaren Laternenschlitten, an dem
die Signalblenden befestigt sind. Letz-
tere werden beim Absenken des Later-
nenschlittens automatisch von der Be-
wegungsmechanik ihrer Fliigel abge-
kuppelt. Die Blendenkonstruktion er-
méglicht das Erscheinen eines Nacht-
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Giinter Meyer, Aue

Anregungen
vom Vorbild:

Doppelte
Sicherheit bei der DR

Zu den landschaftlich schénsten Strek-
ken der DR gehért die heute nicht mehr
durchgéngig befahrbare Verbindung
Karl-Marx-Stadt—Aue  (Sachs.)—Adorf
(Vogtl.). Durch den Bau der Eibenstok-
ker Talsperre wurde diese Bahn Mitte
der 70er Jahre zwischen Wolfsgriin und
Schoénheide Ost unterbrochen. Von Aue
aus wird die Strecke bis Blauenthal mit
Reisezligen befahren. In der Nahe des
Bahnhofs Blauenthal ist noch heute eine
sicherungstechnische Raritét in Betrieb,
die sich seit Jahrzehnten bewdhrt und
durchaus geeignet ist, auf der Heiman-
lage nachgebaut zu werden.

Es handelt sich dabei um den Anschlufl
zu einer Papierfabrik im km 60, 68 zwi-
schen Bockau und Blauenthal. Folgen-
der Ablauf ist hier zur Bedienung des
AnschluBgleises einzuhalten:

Mit dem mitgebrachten Schlissel die
Gleissperre aufschlieBen, ablegen, in
abgelegter Stellung mit dem zweiten
SchloR verschlieBen, mit dem freige-
schlossenen Schliissel die Entgleisungs-
weiche aufschlieBen, umstellen, mit
dem zweiten SchloB verschlieBen, mit
einem wiederum freigeschlossenen
Schliissel die AnschluBweiche (auf den
Fotos im Hintergrund) aufschlieRen.
Sind die Rangierarbeiten erledigt, muR
der beschriebene Vorgang in umge-
kehrter Reihenfolge wiederholt werden.

zeichen-Begriffes nur dann, wenn der
Laternenschlitten vollkommen aufgezo-
gen ist. .

An einem einfachen Lageplan-Beispiel
soll die richtige Anwendung der Form-
hauptsignale gezeigt werden (Abb. 3).
Fir die Darstellung auf Lagepldnen gibt
es beim Vorbild standardisierte Sym-
bole (TGL 174-15), die prinzipiell auch
vom Modelleisenbahner verwendet
werden kdnnen. Das Beispiel zeigt ei-
nen Bahnhofskopf eines einfachen
Kreuzungsbahnhofs an einer eingleisi-
gen Strecke. Es sind Einfahrten in das
durchgehende Hauptgleis (a') und in
das Kreuzungs- bzw. Uberholungsgleis
(a®) sowie Ausfahrten von beiden Glei-

Signalbild
Bezeich- Begrif?
nung Tages- Nacht-
zeichen | zeichen
HF O T== S | Halt
Fahrt mut
HE 1 o Hachst
geschwindighert
Fahrl mut
HFZ © | Geschwindigherls
@ |beschrankung
oufl” 40kmih
Srot ©grun @ gelt

sen auf die Strecke méglich (b, ¢?). Das
Einfahrsignal A ist ein zweifligliges
Formhauptsignal, das in Grundstellung
Hf 0 zeigt und sowohl einfliiglig (Hf 1)
fiir die Einfahrt a' oder zweiflliglig (Hf 2)
fur die Einfahrt a2 auf Fahrt gestellt wer-
den kann.

Das Ausfahrsignal B ist ein einfligliges
Formhauptsignal und kann nur Hf 0 oder
Hf1 zeigen. Das Ausfahrsignal C ist ein
zweifliigliges Formhauptsignal mit star-
rer Kupplung zwischen dem ersten und
zweiten Fligel. Dieses zeigt in Grund-
stellung Hf 0 und kann nur zweifliglig
auf Fahrt mit Geschwindigkeitsbe-
schriankung auf 40 km/h (Hf 2) gestellt
werden.
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Mitteilungen
des
Generalsekretariats

Folgende Arbeitsgemeinschaften
wurden neu gegriindet und ha-
ben sich unserem Verband ange-
schlossen:

1214 Marxwalde

Vors.: Werner Hoffmann,
Hermann-Matern-Str, 12

1140 Berlin
Vors.: Erich Bohne,
Bansiner Str. 52

8601 Callenberg
Vors.: Karlheinz Wobst,
FabrikstraBe 5

7220 Pegau
Vors.: Peter Becker,
Abt-Windolf-Strae 2

4305 Gernrode
Vors.: Rolf Apel,
Hohe Strafle 8

3720 Blankenburg
Vors.: Wolfgang KieBling,
Clara-Zetkin-Strale 4

Modellbahn-
Ausstellungen

8800 Zittau — AG 2/12

Vom B. bis 16. Dezember 1984
im Gebdude Martin-Wehnert-
Platz 2 (ehem. Mandauka-
serne) unweit des Bahnhofs Zit-
tau Sid. Offnungszeiten: Mon-
tag bis Freitag 14.00-18.30 Uhr,
Samstag und Sonntag
13.00-18.00 Uhr.

9345 Pockau - AG 3/61

Vom 1. bis 9. Dezember 1984 im
Saal der Gaststatte , Turnhalle”.

DMV
teilt mit

Offnungszeiten: Montag bis Frei-
tag 15-19 Uhr, Samstag und
Sonntag 10-19 Uhr. Fahrverbin-
dung: KOM:-Linie T-245, Halte-
stelle Gaststatte , Turnhalle”.

1221 Coschen - AG 2/37

Vom 8. 12. bis 23. 12. 1984 in Ei-
senhiittenstadt, 14. POS, Str. der
Jugend. Offnungszeiten: Montag
bis Freitag 14.00-18.00 Uhr,
Samstag und Sonntag
10.00-18.00 Uhr.

5060 Erfurt - AG 4/50

Am 17., 18., 24., 25. November
und 2. Dezember 1984 in den
Raumen der Arbeitsgemein-

im Kreiskulturhaus. Offnungszei-
ten: Montag bis Freitag

15—18 Uhr, Samstag und Sonn-

tag 10-12 und 13-18 Uhr. Farb-
Dia-Vortrage Mittwoch bis Frei-
tag; Beginn: 16 Uhr.

3600 Halberstadt - AG 7/16
Vom 14. bis 16. Dezember 1984
im Kulturraum des Hauptbahn-
hofs. Offnungszeiten: 14. 12.
von 13-19 Uhr, 15. 12. von
10-18 Uhr, 16. 12. von

10-17 Uhr. Téglich Dia-Ton-Vor-
trag 01 bis 99.

Halle-Neustadt — AG 6/56
Die im Heft 10 angekiindigte

Auf dem XXXI. MOROP-KongreB in Linz wurde im September
1984 der Président des Deutschen Modelleisenbahn-Verban-
des der DDR, Dr. Erhard Thiele, zum Vizeprésidenten des Ver-
bandes der Modelleisenbahnclubs und Freunde der Eisenbahn

Europas (MOROP) gewihit.

Dazu herzlichen Gliickwunsch und viel Erfolg bei Ausibung

dieser verantwortungsvollen Tétigkeit

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR

Présidium

schaft, Werk 1l der Schuhfabrik
LPaul Schafer” Erfurt, Karl-Marx-
Allee 59. Offnungszeiten: jeweils
von 14-18 Uhr.

6800 Saalfeld (Saale) - AG 4/20
Vom 17. bis 25. November 1984
in der HOG ,Zapfe®”. Offnungs-
zeiten: Montag bis Freitag
16.30-19.00 Uhr, Samstag und

Sonntag 10-18 Uhr. An den Wo-

chenenden Farb-Dia-Ton-Vor-
trage.

3700 Wernigerode — AG 7/1
Vom 12. bis 16. Dezember 1984

Modellbahn-Ausstellung vom
30. November bis 2. Dezember
1984 in der Station Junger Tech-
niker und Naturforscher fallt
aus.

4308 Thale (Harz) -

AG 7/12 und 7/62

Vom 25. November bis 2. De-
zember 1984 im Klubhaus der
Hiittenarbeiter. Offnungszeiten:
25. November 15-18 Uhr; 26.
bis 30. November von

15-18 Uhr; 1. und 2. Dezember

10-18 Uhr. Taglich Dia-Ton-Vor-

trige.

9270 Hohenstein-Ernstthal -
AG 3/81

Vom 8. bis 16. Dezember 1984
im Jugendclub, Immanuel-Kant-
StraRe 16. Offnungszeiten: Mon-
tag bis Freitag 16.00—18.30 Uhr,
Samstag und Sonntag 10-12 und
13.30-18.00 Uhr.

1800 Brandenburg — AG 7/3
Vom 1. bis 9. Dezember 1984 im
Klubhaus des Handels, Stein-
straBe. Offnungszeiten: Montag
bis Freitag 15.00-18.00 Uhr,
Samstag und Sonntag
10.00-18.00 Uhr.

Modellbahn-
Tauschmadrkte

9122 Adorf (Erzgeb.) - AG 3/87
Am 17. November 1984 von
9-14 Uhr im Gasthof Adorf (Erz-
geb.) Tischgebiihr 1,— M. Bestel-
lungen an: DMV, AG 3/87,

-9122 Adorf (Erzgeb.), Burk-

hardtsdorfer StraRe 12.

4500 Dessau

Am 15. Dezember 1984 von
10-14 Uhr im Institut fir Impf-
stoffe, Jahnstrale 5. Tischbestel-
lungen an: L. Brieger, 4500 Des-
sau 6, Fr.-Mentzel-Str. 68.

Berlin - AG 1/63

Am 9. Dezember 1984 von
9.00-12.30 Uhrim Raw ,Franz
Stenzer”, 1035 Berlin, Revaler
Strale. AuBerdem Filmveranstal-
tungen, Soli-Basar, Informatio-
nen und Verkauf durch die AG
3/82 ,Windbergbahn”. Tischbe-
stellungen maglich bei: Frd.
GroRe, 1197 Berlin, GroR-Berli-
ner-Damm 68. Fahrvebindung:
S-Bf Warschauer StraRe.

Einsendungen zu ,DMV
teilt mit” sind bis zum

4. des Vormonats an das
Generalsekretariat

des Deutschen
Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR,
1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10,

zu richten.

Bei Anzeigen unter

Wer hat — wer braucht?
Hinweise im Heft 6/84
beachten.

Wer hat — wer braucht?

24 me 11/84

11/1 Biete: HO, BR 80; 66; E 44
AEG; ETA 177 rot/elfenb., 2teil.
mot.; VT 135 m. Beiwg; VT 70
DB;BR55DBm.4Bi33DB; 4
Langenschwalbacher; 2 alte
PIKO-Abteilwg, 3achs. In TT: BR
92. Suche: HO, BR 03, Altbau; 38,
42; 84; 91; Personen- u. Gepéck-
wagen von HERR; BR 99, HO,,
HERR.

11/2 Biete: .modelleisenbah-
ner” 1953-1983 (Einzelhefte u.
Jahrgénge); 2- u. 4achs. HO,-
Fahrzeuge; umfangreiche Litera-
tur. Suche: ,modelleisenbahner”
5/1954 u. 17/1961; ,Dampfloko-
motiven” 1 u, 2; weitere &lt. Ei-
senbahnliteratur; Dietzel-Signale;

HO,.-Fahrzeuge; HO-Lokomotiven.

11/3 Biete: TT, 20 Personen- u.
30 Guterwagen (alte Kupplun-
gen); div. Lichtsignale u.a.
Schaltartikel. (Nur geschlossene
Abgabe.)

11/4 Biete: ,Geschichte der
Dresdner StraBenbahn”

(2. Aufl.),.StraBenban-Archiv”
(1. Aufl.). Suche im Tausch:
.Diesellok-Archiv” 1, ,Ellok-Ar-
chiv”.

11/5 Suche: (auch leihw.) MaR-
skizzen u. Fotos d. BR TU 29.0
(ex T 211.0 Schmalspur) der CSD
{auch im Werkbahneinsatz) und
Fotos der Lok 99 673.

11/6 Biete: HO, BR 80; 89; 50;

52; 91; VT 135. HO,.: 99 6102 u.
99 5911 (Eigenbau). Suche: BR
84; HERR, BR 99 u. HO,-Wagen;
.Die Baureihe 01",

11/7 Biete: Eisenbahn-Jahrbii-
cher 1965, 1975, 1977 bis 1980 u.
1982; ,modelleisenbahner”
12/1976, 1-5,8/1978,
3,5,9-12/1979, 1-5,9-12/1980.
Suche: ,Baureihe 44*; _Steilram-
pen Uber den Thiiringer Wald*;
.Séchsische Schmalspurbah-
nen”; BR 78 in HO.

11/8 Suche Verbindung zu Er-
bauern u. Betreibern von Gar-
tenbahnen der Nenngr. 11, Il,,

1.
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Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von Einrichtungen des Grof3- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Tausche die Biicher ,, Riibeland-

bahn"” gegen , Selketalbahn”.
L. Franke, 3014 Magdeburg
Harns-Waldbach-5tralle 29

Suche HO: BR 42, BR 50, BR 89,
BR 91, BR 66, BR 75.

St. Krebes, 3250 Staflfurt 1
Moorstrafle 11

Suche

fur Nenngr. N BR 55.
Rainer Kruscha

7700 Hoyerswerda
N.-v.-Grieisenau-Strafle 43

Suche Dampflok-Archiv und
Baureihe 01",

M. Nickel, 3707 Wasserleben
Strafle der Technik 5

Biete in HO:

Loks, 150,- M, Wagen, 20,- M,

u. Modellgleis, 128,50 M.
Volkmann, 3500 Stendal
|.-Seb.-Bach-Strafle &

Suche farbige Biicher, Karten u
Fotos v. Eisenbahnmotiven
zu kaufen,
K.-H. Grofimann, 4030 Halle
V.-Klemperer-5tr. 18

Suche fur TT Gleismaterial, Wei-
chen, Signale, Loks (Dampfloks) u.
Wagen.
D. Reichel, 9340 Marienberg
Darfelstrafie 22

Biete Trafo, 12 V, 14, - M, Relais, 2
o. 4 Umsch.-Kontakte

(6,- M/8,— M).

Su. Triebfahrz., Wagen (HO).
Greulich, 4252 Helfta, Jahnstr. 2

Tausche Eisenbahn-Jahrbuch 1984
gegen Jahrbuch 1983.

Riedel, 1931 Zaatzke
Hauptstralle 20

Lok iven d. alt, d F
Staats- u. Privatbahnen” sucht:
R. Nette
4800 Naumburg {S.})-West
Pfortastralle 19

Biete in TT neuw. BR 103, 24,50 M,
BR 130, 42,- M, u E 499.0, 40, - M
Suche BR 254 oder BR 56 oder

BR 81,

Verkaufe vierteilige Doppelstock-
einheit, 15,- M.

Reimann, 4090 Halle-Neustadt
Bl. 109/3/19

Gebe Loks von Zeuke und
Stadtilm ab.

Suche rollendes Material
vor 1945,

GroR, 7050 Leipzig
H.-Liebmann-Strafe 78

Modellbahnsammlung HO, kein

Spielbetr., Sammelsticke, f.

1600,- M (nur zus.) 2u verk.
Westermann, 4906 Reuden
Ostraver Str. 7, Tel.; 359

Biete Eisenbahn-Jahrbuch 1982.
Suche im Tausch Jahrbuch 1983.

Ziermann, 5300 Weimar
Moskauer Strafle 62

Suche fir Nenngr. HO rollendes Ma-

terial.

Biete ,.BR 01", Dampflok-Archiv 4,
Pionmr- und Ansa!ellungubahnen

i rbahn-

Archhf
Tel.: Gera 2 61 98 oder
Zuschriften an:
Horst Peter, 6500 Gera
Feuerbachstrafle 5

Biete in HO: BR 41, BR 185, ES 499
CSD (166,- M, 88,— M, 67,- M),
.Die Windbergbahn®, 14,- M,

Suche in HO: BR 23, BR 38 {Eigenb ),

BR 84, 91, 94 (Eigenb.), 95 (Eigenb.)

Dietmar Frindt
8700 Lobau
R.-Berndt-5tr. 12

Suche alte Eisenbahnen von
Marklin u, a. Fabrikate, auch
defekt, vor allem Zubehér,
alles nur Spur 00.

Wohlfahrt, 5060 Erfurt
Bukarester Stralle 42
Tel.: Erfurt 71 10 44

Suche
fiir Modellbahn Spur S Wagen,
Lok, Schienen und Zubehér.

Zuschriften an:

H.-). Stammer
7142 Lindenthal
Rosestrale 15

Biete in HO Schnellzugwagen-Kasten
alt. Bauart, Bauzeichn. fiir BR 03,

E 18, E 44, Berl. 5-Bahn.

Suche Buch ,Rangierbahnhife”, in
Nenngr. N Signale, Figuren, Kiz.

Roland Zemke, 8029 Dresden
Ockerwitzer Strafle 68

Biete Modelleisenbahn-Kalen-

der 1968—1970 und 1972-1983,

Eisenbahner-Jahrbuch 1977,
HO-E-Loks BR E 11 u. E 94 (Ei-
genb.).

Suche Dampfloks in HO.

L. Meyer, 3560 Salzwedel
Strale der Jugend 71

Verkaufe verschiedene Gleise,
Kreuzung Spur 0 mit u. ohne
Mittelschiene, 75— M.

Friedrich Brandes
4090 Halle-Neustadt
Bl. 441/5

Biete Triebwagen-Archiv,
2. Aufl. v. 1970, 15,—- M,
Stralenbahn-Archiv, Bd. 2,
19,- M.

Suche ,Die BR 44",
Zuschriften an:

U. Noack, 7114 Zwenkau
H.-Haase-Strafle 15

Biete in HO: BR 01, 41, 66, je 75,— M; BR 75, 80,
je 30,— M; fiir N: BR 55, 65, je 40,— M; div. Wagenmat.,

Biete BR 23, BR 52 Kond. DR,u. 91 DR, alle Bestzustand.
Suche datir jeweils Schicht 03, BR 52 (SNCF) u. BR 91 (SNCF).

Suche Dampf-, Dieselloks bzw.

Itriebwagen sowie Elloks bzw.

200,— M; Liste anfordern!
Suche HO BR 42, 50, 52, 38, 84, 91, 95 (auch Eigenbau).

Grunwald, 1055 Berlin
Naugarder StraBe 43

E-Triebwagen aus der Produktion vor 1965 sowie ,HO-Lokschrott”
jeglicher Art, Gehiiuse der BR 42, Lok 24 004, BR 44 (AEG), Ge-
h#use der E 11 in Blau u. Orange u, ETA Triebwag., griin/elfen-
bein.

Uwe Gabler, 9275 Lichtenstein
Angergasse 31

Suche Ansichtskarten, Briefe und Karten mit Bahnpost-
stempel der Werrabahn Eisenach—Lichtenfels und aller ab-
gehenden Strecken, Kursbuch vor 1960 DR, ,Riigensche
Kleinbahnen” im Kauf oder Tausch gegen andere Trans-
press-Literatur.

H.-D. Kauffmann, 6100 Meiningen
Rathenaustrafie 18

Biete in Spur 0 Loks, Wagen u. Gleismat. von Mérklin, Zeuke u.
Liebmann; in HO Loks von PIKO u. EMB sowie Biicher a. d. Reihe
w~Verkehrsgeschichte”.

Suche in NenngriBe HO BR 03 {Schicht), 42, 66, 81, B4 VT 135 u. a.
roll. Mat. u. Eisenbahn-Literatur.

Heinze, 5700 Miihlhausen
Wagenstedter Strafle 19

Biete ,,Der Modelleisenbahner” 1952 1980, Ersenh.uhn jahrhuch 1964~ 1967,
1969, 1970, 19741976, 1978, 1980, M
...”, Gerlach ,Fiir unser Lokarchiv”, Fromm , Bauten am‘ Modellbahnanla-
gen Ir.urz Grundl gen der Modellbah tinik” Bd. 2, Trost ,Kleine Eisen-
bahn ...", Trost ,Die Modelleisenbahn” Bd. 1, 2, 3, Eisenbahn-Kalender 1973,
1976, 19?? 1679
Suche ,Dampfloks in Glasers Annalen”; 00-Dreileiter-Fahrzeuge (auch de-
fekt); HO-Loks BR 41, BR 50.

Dietrich Friedel, 4500 Dessau
Ringstrafie 23a

Suche ,Schiene, Dampf u. Kamera®, ,Triebwagen-Archiv”, ,Riig.
Kleinbahnen”, ,Harzquer- u. Brockenbahn”, HO-BR 91.

Biete ,Reisen m. d. Dampfbahn”, ,Bahnland DDR", ,Dampflok-Ar-
chiv”, versch. Transpress Verkehrsgeschichte, u. a. ,Uberque-
rung d. Alpen”.

Joachim Giinther, 8021 Dresden
Enderstralie 52
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bahn tips

Entgleisungen Richtungen befahren werden,

auf verdeckten wirkt allerdings nur in einer. Am
g sinnvollsten ist es, diese Vorrich-

Anlagenabschnltten tung nach einer WeichenstraRe

einzubauen. Die Eingleisvorrich-
tung wurde in der Nenngrolie
HO mit allen Radsatz- und Dreh-
gestelltypen sowie Lokbaureihen
getestet und hat sich bestens be-
wahrt. Anhand der Fotos diirfte
bahnhofe bewadhrt. Kommt es der Bau keine Schwierigkeiten
aber in diesen Abschnitten zu bereiten und auch bei anderen
Entgleisungen, gibt es oft groBe  NenngréRen realisierbar sein.
Probleme. Da wir die gleichen Text und Fotos: A. Keyser,
Sorgen auf unserer AG-Anlage Grofposna

haben, suchte ich nach einer Lo-
sung, Entgleisungen einer Achse
oder eines Drehgestells, wobei
der Zug sich nicht teilen darf,
ohne einen sofortigen Eingriff zu
beheben. Oft kann man beob-

Fir einen abwechslungsreich
gestalteten Modellbahnbetrieb
haben sich verdeckte Abstell-

achten, dalf} ein entgleister Rad- Sind
satz durch das Herzstiick wieder
in das Gleis gehoben wird. Da-
her entstand die Idee, auf kup-
ferkaschiertem Pertinax das
Schienenprofil aufzuléten. Hier-
bei muB darauf geachtet wer-

ausgegliihte Federn
ein Problem?

reihen leichte Anderungen erfor:

derlich sind. Es empfiehlt sich,
den Kuppelkasten an den Seiten
etwas mehr auszuarbeiten, so
daR auch hier die nutzbare
Breite von 24 mm erreicht wird.
Ein anderes Problem sind ausge-

den Osen gelétet (siehe Zeich-
nung ,me" 4/84, S. 29) werden,
ist das Problem geldst. Die Osen
sollten mit Plasttrinkréhrchen
iberzogen werden. Sie isolieren
sehr gut und vermeiden Kurz-
schliisse. Die duBeren Seiten des

den, daf die Spurweite eingehal-  Ergédnzend zu dem im ,me” 4/84  glihte Federn bei den 0. g. Mo- Kuppelkastens wurden ge-

ten wird. An dem StoB wird auf Seite 29, veréffentlichten dellen infolge von KurzschluB, schwiérzt. Dadurch wirkt der

1 mm starke Pappe oder Pertinax  Beitrag ,Eine Kupplung fiir die Will man die neuen Kupplungen  Kuppelkasten vorbildgetreuer.
eingeleimt, um ein Einsacken PIKO-Modelle BR 01, 03 und 41" verwenden, kann aber auf die A. Hénisch, Burgstadt

der Radsétze zu verhindern.Die sei darauf hingewiesen, daB fir Federn nicht verzichtet werden.

Vorrichtung kann in beiden die beiden letztgenannten Bau- Wenn allerdings die Federn an

Dieter Moritz (DMV), Merseburg v

Ein
Maximum-Vierachser
in HO,,

Bei dem Vorbild handelt es sich um ei-
nen Maximum-Vierachser der ersten
Lieferserie, die von der friheren Wag-
gonfabrik Lindner in Ammendorf fir die
LElektrische StraBenbahn Halle —Merse-
burg” im Jahre 1902 gebaut wurde. Die
aus den USA stammende Konstruktion
sollte die Vorteile eines vierachsigen
Wagens (ruhiger Lauf, gute Kurvenldu-
figkeit) mit dem eines zweiachsigen
Fahrzeugs (einfaches, billiges Fahrge-

stell mit zwei Treibachsen) in sich verei-
nen. Fur die damalige Zeit waren diese
StraRenbahnwagen sehr modern aufge-
baut. Sie besaBen véllig geschlossene,
durch doppelte Drehtiren erreichbare

26 me 11/84

Perrons. Im Fahrgastraum waren zwei
Abteile (Holz- und Polstersitze) vorhan-
den.

Das letzte Fahrzeug dieser Bauart wurde
1966 ausgemustert. Die Bauanleitung

entstand fur ein Modell in der Nenn-
grofe HO,. Verwendet wurde der An-
trieb der BB 9200 vom VEB PIKO (Nenn-
groRe N). Die Treibrader stammen von
der Lok BR 23 (Nenngrdfe TT) und die
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Drahtsicherung

=~ Bohrung 08¢

1 Triebwagen 5 der Elektrischen Stralenbahn
Halle — Merseburg. Ab 1918 trug er die Nr. 55. 1929
wurde das Fahrzeug zum Beiwagen (Nr. 1971, ab
1951 Nr. 701) umgebaut. 1950/51 rekonstruiert,
war er bis 1966 im Dienst.

2 Fahrgestell des Modells mit den Einzelteilen
(ohne MaBstab)

3 Die fur den Wagenkasten erforderlichen Einzel
teile (ohne Mafistab)

Laufrader vom Tender der BR 55 (Nenn-
groBe N). Samtliche Achsen bestehen
aus Stahldraht mit einem Durchmesser
von 1,5mm. Alles wurde mit Epasol
EPM zusammengeklebt. Die Ankerwelle
vom Motor muBte allerdings verldngert
werden, da die erste und die vierte
Achse angetrieben werden. Dazu ent-
fernt man zunéchst die Schneckenrader
und verliangert die Welle mit Stahldraht
gleichen Durchmessers. Als Muffe eig-
net sich Messingrohr, das anschliefend
verldtet oder verklebt werden muf3. An-
schlieBend werden die Schneckenrider
wieder aufgeschoben. Als Schleifer

3
Isalierstuck
N
@
Wagennummern
ab ab ab  Bemer
1902 1918 1927/29 1950 1951 kungen
1 51 51 Reko 601 1966 a
2 52 Bw 175 Reko 703 1966 a
3 53 Bw 172—- — KV
4 54 Abw IX" — - 1945 a
5 55 Bw 171Reko 701 1966 a
6 5 Bw 173 702 1953 a
71 b7 57 — - KV
8 58 Bw 174 — - KV
9 59 59 Reko 602 1966 a
10 60 60 — 603 &b 1956
Abw
1964 a
n 6 61 — 604 ab 1956
Abw
1960 a
12 62 62 — 605 19544
"ab 1932

Abkiirzungen, siehe Legende im Heft 12/84

dient Messingblech (0,2 mm-dick), wo-
bei eine Seite zu isolieren ist (Abb. 2).
Zunidchst werden die Drehgestellteile
angefertigt und zusammengelétet sowie
anschlieBend die Achsen eingesetzt
und mit einem Stahldraht gegen das
Herausfallen gesichert. Danach werden
die Bodenplatte angefertigt und die
Drehgestelle darunter gesetzt. Jetzt sind
der Motor aufzusetzen, die Zwischenri-
der zu justieren und deren Lager anzu-
I6ten.

Der Aufbau des Wagenkastens ist aus
der Explosionsdarstellung ersichtlich
(Abb. 3). Die PerronauRenwinde wer-
den zweckmiBigerweise wie folgt her-
gestellt: Anreien, Fensterausschnitte
bohren, AuRenmale bearbeiten, bie-
gen, und zuletzt werden die Fensteraus-
schnitte ausgefeilt. Das Dach &8t man
allseitig zwei Zehntel Uberstehen. Die
Stangenstromabnehmer kénnen funk-
tionstiichtig hergestellt werden. Fiir die
Feder missen an der Dachunterseite
Drahtdsen zum Einhdngen angeldtet

me 11/84 27
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werden. Bei Verwendung eines Sche-
renstromabnehmers ist dieser in der
Wagenmitte zu montieren, und die Wi-
derstandskéasten sind etwas auseinander
zu riicken. Die Kupplungen kdnnen
ebenfalls funktionstiichtig hergestellt
werden.

Die Beschilderung IaRt sich auf fotogra-
fischem Weg herstellen. Auf eine Wa-
genbeleuchtung wurde verzichtet. Die
Zeichnung zeigt den Triebwagen im An-
lieferungszustand von 1902 (Abb. 4).
Die Lackierung war hellelfenbein mit
moosgriinen  Seitentafeln. Die Be-
schlage waren schwarz, die Beschrif-

4

tung im hellen Feld ebenfalls schwarz
mit roten Schatten und im griinen Feld
gelb mit schwarzen Schatten. Selbstver-
standlich kann das Fahrzeug auch in ei-
ner anderen Zeitepoche dargestellt
werden. Man beachte dabei folgende
Hinweise: 1908 erhielten die Wagen
Dachglocken, 1912 je zwei Dachschein-
werfer und 1918 einen Scherenstromab-
nehmer. Gleichzeitig wurden sie umnu-
meriert, und die Bezeichnung lautete
jetzt ,Merseburger Uberlandbahnen A.-
G.". Das Spannwerk und die seitlichen
Richtungsschilder entfielen in den 20er
Jahren. Zwischen 1934 und 1936 wur-

den unten in Perronmitte ein Schein-
werfer montiert und Richtungslampen
angebracht. Nach 1945 erhielten die
Fahrzeuge unterhalb der Fensterkante
eine vollig griine Farbgebung, und die
Beschriftung wurde gelb gehalten.

1950 rekonstruierte die Merseburger
Uberlandbahn vier Wagen (siehe Ta-
belle). Diese Fahrzeuge bekamen Schie-
betiren, eine veranderte Stirnwand und
einen hellelfenbeinfarbigen Anstrich,
zundchst mit griinen und spater mit ro-
ten Zierstreifen. Die restlichen Fahr-
zeuge wurden grau lackiert und meist
noch als Arbeitstriebwagen verwendet.

A

Aorbecigiat,

|
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4 Triebwagen 1 der Elektrischen Straenbahn
Halle - Merseburg im MaRstab 1:87

5 Das komplette HO.-Modell des Verfassers

Fotos: 1 Sammlung Verfasser, 5 G. Schiitze, Halle;
Zeichnungen: Verfasser

Der Beitrag iber die Geschichte der
Stralenbahnen im Raum Halle/Merse-
burg wird im Heft 12/84 fortgesetzt.
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Zweiachsige
HO,.-StraBenbahn

Seit einiger Zeit wird im beschrankten
Umfang ein motorisiertes StraBenbahn-
modell fiir 12-mm-Spurweite vom Fach-

geschéft Spitzner in Reichenbach, Al ;‘HE’: WLt

bertistralle, angeboten. Der Dachstrom- N ' P A

abnehmer ist eine Lyra-Attrappe. Dem 0 D e —— - A :
roten StraBenbahnzug (Motorwagen “mlm p=my L & m
und Beiwagen) liegt ein fotografischer N 1] E[ﬂ 3;:‘[]-,[[ SE— g -
Beschriftun@gssatz der ,Leipziger elektri- e v ——— o
schen Straenbahn” bei. Smem - g

Das Vorbild des Modells ist der sechs- “ug ll I i [L | IIE%

fenstrige AEG-Triebwagen, der um |—2ll=.lglq

1900 fur viele StraBenbahnbetriebe mit
unterschiedlichen Spurweiten herge-
stellt wurde. Die Nachbildung ist weit
gehend mafistabgerecht und entspricht
dem im Verkehrsmuseum Dresden aus-
gestellten Vorbild.

Text und Foto: G. Feuereiflen, Plauen
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Und beim Vorbild ...?

Sind derartige Fahrzeuge natlirlich nur
noch zu besonderen Anldassen in Be:
trieb (siehe nebenstehende Fotos:
Tw 937 und Tw 309 in Dresden und
Tw 2 in Halle). Als Traditionswagen er
freuen sie sich eines grofen Zuspruchs
bei jung und alt, ob in Dresden, Halle,
Berlin, Leipzig, Gera, Zwickau, Magde-
burg, Gotha oder Erfurt.

Der Tw 309 (Abb. 2) — er war das erste
historische Dresdner Straenbahnfahr-
zeug — entspricht etwa der Bauart des
auf dieser Seite vorgestellten HO.-Mo-
dells, Was aber bei der Gestaltung von
ModellstraBenbahnanlagen berlcksich-
tigt werden sollte, sind der Zeitpunkt
des Einsatzes, die Beschriftung und na-
tlrlich die Bauform der Wagen. Handelt
es sich nicht um einen ,Modell-Tradi-
tionsstraRenbahnwagen”, dirfen z. B.
keine modernen Bogenlampen vorhan-
den sein, geschweige denn Neubau-
blocks. Kurzum, die Modellstadt mul
.Stilecht” zum Fahrzeugpark sein. Und
noch eins: Sollten Sie sich, liebe Leser,
selbst mit Modellstraldenbahnen befas-
sen, schreiben Sie uns darliber. Bei-
trige Uber dieses Thema werden zu-
nehmend gewilinscht.

Fotos: 1und 2 R, Steinicke, Dresden; 3V
Emersleben, Halle (Saale)




In der Einsatzstelle Gdschwitz des Bw Saal
feld sind nach wie vor Dampfloks beheima
tet, wozu auch die 41 1225 gehort. U. B. z.
diese Maschine im April 1982 vor dem
P 5007 in GroRheringen

W. Drescher, Jena
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